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V magistrskem delu je obravnavno načrtovanje daljinskih kolesarskih povezav v Sloveniji. 
Predstavljena je umestitev Dravske kolesarske poti ob reko Dravo, med Dravogradom in Središčem 
ob Dravi. Dravska kolesarska povezava v Sloveniji kot turistična ponudba že obstaja, vendar 
poteka po obstoječih bolj ali manj prometnih cestah in kot takšna ni primerljiva s podobnimi 
obrečnimi kolesarskimi potmi v razvitejših evropskih okoljih. Ob obstoječih merilih in normativih 
smo v delu raziskali še praktične primere umeščanja daljinskih kolesarskih poti. Predstavili smo 
kolesarski poti ob reki Dravi in ob reki Muri v sosednji Avstriji ter krajše odseke urejenih 
kolesarskih poti v Sloveniji. S pomočjo meril in normativov, primerov dobrih praks, analize 
območja ob reki Dravi ter pogovorov z zainteresiranimi deležniki v prostoru, smo lahko določili 
možne variante poteka. Vrednotili smo jih glede na prostorski, funkcionalni in varstveni vidik. 
Izpostavili smo predvsem prostorski vidik (bližina narave, reka Drava, atraktivnost, turistična 
ponudba, usklajenost s predlogi občin, lastniška struktura), saj je le-ta ključen za kasnejši uspeh 
kolesarske poti ter njeno izvedbo. S celovitim načrtovanjem in upoštevanjem že obstoječe 
infrastrukture ter javnih, gozdnih in poljskih poti smo v delu prikazali učinkovitejši, hitrejši in 
predvsem finančno ugodnejši način umeščanja daljinskih kolesarskih poti. Le s pravilnim 
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The thesis discusses an improved approach in planning long-distance cycling paths in Slovenia. We 
presented the placement of the Drava bicycle path along the river Drava between Dravograd and 
Središče ob Dravi. Drava bicycle path in Slovenia as a tourist offer already exists, but is placed on 
more or less busy roads and is not comparable to similar riverside cycling paths in the more 
developed European environments. At the existing criteria and norms, we also studied some 
practical examples of placing long-distance cycle paths. We presented a cycle path along the river 
Drava and the Mura river in Austria and shorter sections of cycle paths in Slovenia. Using the 
criteria and norms of the practical characteristics of placement, the analysis area along the river 
Drava and talks with stakeholders in the area, we are able to determine the possible variants. It was 
evaluated on spatial, functional and nature aspects. We highlight the spatial aspect (proximity to 
nature, to Drava river, attraction, tourist facilities, compliance with the proposals of municipalities, 
ownership structure), because it is crucial for the later success of cycle paths and its 
implementation. With comprehensive planning and utilization of existing infrastructure and public, 
forest and field paths, we show a more effective, faster and financially cheaper way of placing 
long-distance cycling routes. Only the correct approach and cooperation in the future can rise the 
level of Slovenia cycling developed to European countries. 
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Še do nedavnega je bilo eno izmed glavnih meril vrednotenja razvitosti držav – stopnja 
motorizacije v prometu. Takšen način vrednotenja je v zadnjih letih, ko smo deležni velikih 
družbenoekonomskih sprememb v svetu, postalo zastarelo. Mnoge sodobne države (skandinavske 
države, Nizozemska, Nemčija, Švica pa tudi naši severni in zahodni sosedje) so pred leti pričele 
pospešeno razvijati trajnostne oblike transporta. V Sloveniji pa tovrstna prizadevanja zaostajajo za 
najrazvitejšimi državami (Medved, 2012).  
 
Kljub temu so se prizadevanja za infrastrukturna urejanja kolesarskih povezav začela že pred 20. 
leti. Na začetku je bil poudarek na varnostnem vidiku v cestnem prometu. V ta namen so se 
načrtovale ločene površine za pešce in kolesarje ob cestah. Z leti je skrb za varnost postala praksa 
in celo standard. V zadnjih 10 letih pa se že načrtujejo in gradijo prve kolesarske steze/poti 
(Porečanka, Mojstrana - Kranjska Gora – Reteče, idr.), ki so se nam takoj prikupile. Kljub trudu pa 
nam do sedaj še ni uspelo načrtovanje daljinskih kolesarskih poti kot gradnikov turizma in 
rekreacije (Medved, 2012).  
 
Glavni vzrok je predvsem v razdrobljenih pristojnostih različnih ministrstev, lokalnih skupnosti in 
razvojnih agencij, ki do sedaj praviloma niso mogli doseči skupnih vizij in tovrstnega operativnega 
sodelovanja. V redkih primerih uspešnega sodelovanja pa je prihajalo do prevladovanja lokalnih 
interesov pred interesi države oz. stroke, posledica katerih so kolesarske poti, ki so umeščene mimo 
standardov, ki so znani v tujini. 
 
V delu je zato prikazan pravilen pristop k načrtovanju daljinske kolesarske povezave na primeru 
Dravske kolesarske poti med Dravogradom in Ormožem, ki je v sosednji Avstriji ena najbolj 
urejenih in vzorčnih kolesarskih poti. Dravska kolesarska povezava v Sloveniji kot turistična 
ponudba že obstaja, vendar poteka le po že obstoječih bolj ali manj prometnih cestah, zato v takšni 
obliki ni prinesla želenega učinka, saj se število njenih uporabnikov, glede na poročanje 
predstavnikov razvojnih agencij, ne zvišuje. Rešitev tako predstavlja umestitev ločene kolesarske 
poti na podlagi dobrih primerov iz tujine, ki bo ustrezala merilom prostorskega umeščanja ob 
hkratnem upoštevanju potreb in želja lokalnih skupnosti. Takšna kolesarska pot bo lahko prispevala 
k višji kakovosti turistične ponudbe, ki prinaša v regiji in lokalnih skupnostih tudi nova delovna 
mesta, ne le v turizmu, temveč tudi v drugih dejavnostih, ki so bolj ali manj neposredno povezane s 
turistično dejavnostjo. Kolesarska pot mora hkrati zadovoljiti tudi potrebe lokalne skupnosti in 
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1.1 Namen in cilji raziskovanja 
 
Namen magistrskega dela (v nadaljevanju delo) je izboljšati postopek umeščanja daljinskih 
kolesarskih poti, ob tem pa prikazati načrtovanje večjih projektov (v našem primeru daljinske 
kolesarske poti) s sodelovanjem med razvojnimi agencijami, občinami, Direkcijo za ceste RS, 
Dravskimi elektrarnami Maribor itn., ki bi postal vzorčen primer sodelovanja na širšem območju, 
kjer praviloma nimamo pristojnih organov (beri pokrajin). 
 
Cilja dela sta tako predvsem dva, preučiti merila in normative za umeščanje daljinskih kolesarskih 
povezav z določitvijo metode umeščanja ter obravnava praktičnega primera umestitve Dravske 
kolesarske poti ob reko Dravo med Dravogradom in Središčem ob Dravi. 
 
 
1.2 Metoda dela 
 
Pri raziskovanju izbrane tematike smo uporabljali metode, ki temeljijo na preverjanju teoretične in 
praktične podlage. Med metode za teoretično podlago smo uporabili: 
 
 Zbiranje virov - za obravnavo problema raziskovalnega dela je potrebno zbrati vse vire, ki 
proučujejo to področje. S to tehniko smo pridobili širši pogled na predmet raziskovanja. Na 
podlagi zbranih virov smo lahko izdelali načrt dela. 
 Analiza primarnih virov - s to metodo smo analizirali zakone in uredbe, ki urejajo 
obravnavano področje. 
 Analiza sekundarnih virov - zajema analiziranje knjig, strokovnih in znanstvenih člankov 
ter raziskovalnih poročil. Ta analiza nam je zelo koristila pri reševanju problema in 
dokazovanju teorije s praktičnimi primeri. 
 Komparativna metoda - je zelo pomembna metoda, saj smo v delu primerjali kolesarske 
poti iz dveh držav (ugotavljanje razlik, skupnih točk, prednosti, slabosti, uspešnosti). 
 Induktivno-deduktivna metoda - je metoda sklepanja iz posameznih primerov nasplošno in 
obratno. Uporabljena je bila predvsem pri določitvi kriterijev. 
 Metoda kompilacije - uporaba izpiskov, navedb, citatov drugih avtorjev, ki dajejo delu 
večjo strokovnost. 
 Vrednotenje variant po vidikih - je najpomembnejša metoda, saj smo z njo glede na izbrane 
vidike določili najustreznejšo varianto poteka kolesarske poti.  
 
Pri praktični podlagi smo uporabili predvsem dve metodi:  
 
 Terensko delo - metoda je bila uporabljena tako za pregled kolesarskih poti v tujini kot 
pregled območja ob reki Dravi v Sloveniji, kar je bila osnova za metodo vrednotenja 
variant. 
 Intervju - zbiranje informacij in podatkov v obliki razgovora z izpraševalcem. Je zelo 
pomemben za razumevanje lokalnega interesa in možnosti v prostoru. Opravili smo jih z 
občinami, Direkcijo za ceste RS, razvojnimi agencijami, Dravskimi elektrarnami Maribor 
itn.  
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1.3 Struktura dela 
 
Delo je sestavljena iz teoretičnega dela, v katerem smo s pomočjo domače in tuje literature 
opredelili osnovne pojme povezane z daljinskim kolesarjenjem, ter iz praktičnega dela, v katerem 
je predstavljen predlog umestitve Dravske kolesarske poti. 
 
Delo je razdeljena na osem poglavij. V uvodu so podani namen in cilji dela ter metodologija dela. 
V drugem poglavju so opisane osnovne značilnosti daljinskih kolesarskih poti, navade in potrebe 
daljinskih kolesarjev ter priporočila za projektiranje. V naslednjem poglavju smo pregledali 
strateške dokumente in normativno ureditev na področju kolesarstva s Sloveniji in tujini. V četrtem 
poglavju so opisane daljinske kolesarske poti v Avstriji in Sloveniji. Nato smo podrobneje opisali 
metodologijo ter kriterije za analizo posameznih variant. V šestem poglavju smo analizirali 
območje ob reki Dravi ter določili možne variante, ki smo jih v naslednjem poglavju vrednotili po 
prej določenih kriterijih. Sledi primerjava variant ter predstavitev najustreznejšega predloga. Sledi 
še zaključek dela z opisom pomembnih ugotovitev, določitev prioritet, okvirne ocene vrednosti, 
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2 TEORETIČNA IZHODIŠČA UMEŠČANJA KOLESARSKIH POVEZAV 
 
2.1 Opredelitev pojma daljinska kolesarska pot 
 
Pojem daljinska kolesarska pot je v slovenski literaturi redko uporabljen, saj se izraz velikokrat 
uporablja ločeno kot daljinska kolesarska povezava ali kolesarska pot.  
 
Osnovno opredelitev kolesarske poti smo povzeli po Zakonu o cestah (Uradni list RS, št. 
109/2010), ki jo v 2. členu določa kot »s predpisano prometno signalizacijo in prometno opremo 
označena cesta, ki je namenjena prometu koles in drugih uporabnikov pod pogoji, določenimi s 
pravili cestnega prometa, in predpisi, ki urejajo ceste«. Drugi uporabniki kolesarskih poti so lahko 
poleg kolesarjev še pešci, traktorji in ostali (dostop lastnikov zemljišč do parcel, vzdrževalna dela 
in podobno), v kolikor je to dovoljeno s prometno signalizacijo (Lipar, 2012). Kolesarske poti se 
delijo na (Andrejčič Mušič, 2005): 
 daljinske kolesarske poti, 
 glavne kolesarske poti, 
 regionalne kolesarske poti, 
 lokalne kolesarske poti. 
 
Zakon o cestah (Uradni list RS, št. 109/2010) v 41. členu določa kolesarsko povezavo kot »niz 
prometnih površin, namenjenih javnemu prometu kolesarjev in drugih udeležencev pod pogoji, 
določenimi s pravili cestnega prometa, in predpisi, ki urejajo javne ceste, ter je označena s 
predpisano prometno signalizacijo. Kolesarska povezava je lahko izvedena kot kolesarska pot, 
kolesarska steza, kolesarski pas ali kot prometna površina, ki je namenjena tudi drugim 
udeležencem v prometu. Kadar kolesarska povezava poteka po kolesarski poti, je ta lahko 
samostojna javna cesta, ki je namenjena le prometu kolesarjev. Glede na povezovalni pomen v 
prostoru se kolesarske povezave delijo na daljinske, glavne, regionalne in lokalne kolesarske 
povezave.«  
 
Daljinske kolesarske povezave so bolj natančno definirane v Zasnovi državnega kolesarskega 
omrežja v Republiki Sloveniji kot povezave, »ki omogočajo povezavo z omrežjem evropskih 
kolesarskih smeri in omogočajo tranzit skozi Slovenijo«. 
 
Glede na predstavljene definicije lahko zapišemo, da je daljinska kolesarska pot torej cesta, 
označena s predpisano prometno signalizacijo in prometno opremo, ki je namenjena prometu koles 
in drugih uporabnikov (pešci, traktorji in ostali) pod določenimi pogoji in omogoča povezavo z 
daljinskimi kolesarskimi potmi v evropskem omrežju. Načeloma poteka v prijaznem okolju, 
samostojno in odmaknjeno od cest za motorni promet. Daljinsko kolesarsko pot je zelo nazorno 
opisal tudi Medved v svojem prispevku v zborniku Daljinske kolesarske poti (2012). Opisal jo je 
kot kolesarsko pot, ki je optimalna v danih razmerah, je čim bolj varna, kolesarju ponuja estetski 
užitek kulturne krajine in neokrnjene narave ter ponuja turistične storitve, kjer se lahko odpočije in 
opremi z vsem potrebnim za pot. Takšna predstavlja najvišjo obliko kolesarstva, ki jo poznamo. 
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Slika 1: Primer daljinske kolesarske poti (Andrejčič Mušič, 2005). 
 
 
2.2 Uporabniki in njihove potrebe 
 
Kolesarske počitnice in enodnevni izleti s kolesom so večinoma kategorizirane kot ponudba  
trajnostnega turizma, katerega značilnosti so predvsem čim večja uporaba naravnih virov, 
upoštevanje socialnokulturnih značilnosti območja, socialnoekonomske koristi ter informiranje 
vseh deležnikov ter neprestano spremljanje učinkov. Poznamo naslednje vrste kolesarjenja (Weston 
R. etal., 2012): 
 kolesarske počitnice - takšno kolesarjenje zajema večdnevno kolesarjenje, daleč od 
trenutnega bivanja. Prednostno so namenjene kolesarjenju, kjer lahko kolesarji prespijo 
vedno na enakem kraju ali pa v različnih krajih ob poti. 
 počitniško kolesarjenje - praviloma trajajo takšna potovanja le en dan. Začetek in 
konec predstavlja enako prenočišče, lahko je to tudi železniška postaja. Tovrstno 
kolesarjenje predstavlja le eno od aktivnosti v celotnih počitnicah uporabnika.  
 kolesarska ekskurzija - kolesarski izlet, ki traja več kot 3 ure in je namenjen predvsem 
pridobivanju novega znanja ob rekreaciji. 
 
Lastnosti uporabnikov 
Poznamo dva tipa kolesarjev. V prvi tip uvrščamo tiste kolesarje, ki kolesarijo zelo pogosto in 
intenzivno, torej svoje počitnice namenijo predvsem kolesarjenju, medtem ko drugi tip kolesarjev 
kolesari manj intenzivno in bolj z namenom doživljanja prostora, torej potrebuje še druge 
aktivnosti, kot na primer ribarjenje ali sprehode (Weston R. etal., 2012). 
 
Naslednje značilnosti povprečnega uporabnika so povzete po Eurovelo študiji iz leta 2012, kjer so 
ugotovili sledeče: 
 
 povprečna starost -  45-55 let; 
 spol – 60 % moški, 40 % ženske. Delež je bolj enakomeren med kolesarskimi 
ekskurzijami; 
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 raven izobrazbe - srednješolska ter pomembna manjšina visoko izobraženih ter 
poklicno izobraženih; 
 sestava skupin – 20 % samostojno, 50 % v parih, 20 % v manjših skupinah med 3 in 5 
kolesarji; 
 dohodek gospodinjstva - višji od povprečnega dohodka na gospodinjstvo v državi. 
 
Socialno ekonomski kazalniki kažejo, da je razmerje med moškimi in ženskami skoraj izenačeno.  
Večina uporabnikov je višje izobražena, z dohodki, ki so višji od povprečja, nekje srednjih let ter 
potuje v paru brez otrok. Na podlagi tega lahko sklepamo, da so uporabniki zahtevni in želijo 
turistično ponudbo na visoki ravni. Za privabljanje tovrstnih turistov je potrebno zagotoviti odlično 
kolesarsko infrastrukturo, ki jo mora spremljati in podpirati dobra turistična ponudba. 
 
Motivacijski dejavniki 
Večina analiz, ki jih je obravnavala študija Eurovelo (2012), kažejo, da se kolesarji poslužujejo 
kolesarskih počitnic in ekskurzij predvsem zaradi športne aktivnosti, ki je sproščujoča in koristna 
zdravju. Med ostale motivatorje in razloge lahko štejemo predvsem bližino narave in možnost 
raziskovanja novih krajev in pokrajin. 
 
 
Grafikon 1: Motivacijski faktorji kolesarjev (Weston R. et. al., 2012). 
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Grafikon 1 prikazuje seznam motivacijskih dejavnikov, ki so jih opredelili uporabniki kolesarskih 
počitnic. Anketa je bila opravljena med nemškimi kolesarji. Ocena -2 v grafikonu pomeni zelo 
slabo motivacijo, medtem ko ocena 2 pomeni veliko motivacijo. Med najpomembnejše 
motivacijske dejavnike se uvrščajo športna aktivnost, bližina narave, zdravje in ogled znamenitosti. 
Med manj pomembne motivacijske dejavnike pa so opredelili ceno potovanja, udobje, količino 
informacij in kolesarske prireditve. Povzamemo lahko, da so za uporabnike kolesarskih počitnic 
najpomembnejši tisti dejavniki, ki direktno in dolgotrajno vplivajo na psihofizično stanje 
posameznika, manj pomembni pa se jim zdijo dejavniki, ki imajo na njih kratkotrajni vpliv.   
 
Dravska kolesarska pot predstavlja nekoliko posebno kolesarsko pot, saj poteka večji del ob reki. Iz 
tega razloga so v preglednici 1 prikazani motivacijski dejavniki primerljive kolesarske poti v 
Nemčiji. Bistvena razlika je vidna predvsem med vlogo narave/pokrajine in kulture/znamenitosti, 
saj je narava veliko pomembnejši dejavnik, kot je to na ostalih kolesarskih poteh. Ta vidik je treba 
upoštevati tudi pri načrtovanju in umeščanju kolesarske poti ter jo umeščati, kjer se le da, v naravi, 
v urbanih predelih pa le, če je na teh mestih veliko kulturnih znamenitosti.   
 
Preglednica 1: Prikaz motivacijskih faktorjev na kolesarski poti ob reki Elbi v Nemčiji (Weston R. etal., 
2012). 
Motivacijski faktor Kolesarska pot ob reki Elbi 
Narava, pokrajina 91 % 
Sprostitev, prosti čas 66 % 
Šport, fitnes, zdravje 60 % 
Kultura, obisk znamenitosti 52 % 
 
Značilnosti kolesarskih poti 
Večina raziskav, ki jih je opravil Eurovelo (2012) kaže na podobne značilnosti kolesarskih poti, ki 
si jih želijo najbolj pogosti uporabniki. Iz grafikona 2 je razvidno, kaj si najbolj želijo kolesarji na 
daljinskih kolesarskih poteh. Predvsem si želijo veliko mero varnosti (nizka gostota prometa), 
enostavnost uporabe (znaki) ter ponudbo prenočišč. Manj pomembne so informacijske karte, 
dostopnost z javnim prometom, gosta omrežja prog, trgovine s kolesi in infrastruktura na 
počivališčih. Anketa je bila opravljena med nemškimi kolesarji. Številka 0 na sliki pomeni 
nepomembno, medtem ko številka 3 pomeni zelo pomembno.  
 
Za kolesarje je daleč najpomembnejše, da je infrastruktura ločena od motoriziranega prometa, da so 
poti jasno označene ter da imajo ob poti veliko informacij o znamenitostih v okolici. Za kolesarje v 
Porenju je najpomembnejša tudi kakovost kolesarske podlage. Iz ugotovljenega sledi, da bolj kot je 
kolesarska pot podobna tem kriterijem, večje bo zadovoljstvo kolesarjev in posledično bo tudi večji 
obisk. 
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Grafikon 2: Pomembnost kakovosti kolesarskih poti (Weston R. et. al., 2012). 
 
Vzorci obnašanja 
Pri daljinskih kolesarskih poteh je pomembno, da poznamo tudi povprečno dobo potovanja, ki jo 
kolesarji preživijo na takšnih potovanjih, število dnevno prevoženih kilometrov in seveda najbolj 
priljubljeno obliko nastanitve. Podatki v nadaljevanju so povzeti po študiji Eurovelo (2012). 
 
Število nočitev, ki jih opravijo kolesarji, se zelo razlikuje med kolesarskimi turisti in dnevnimi 
turisti, odvisno pa je tudi od omrežja, regije in posamezne kolesarske poti. Velike razlike so tudi pri 
kolesarjih na kolesarskih omrežjih, kjer je število nočitev manjše, ter pri daljinskih poteh, ki se 
praviloma oglašujejo kot turistične poti. Ocene o številu kolesarskih turistov se prav tako 
razlikujejo med različnimi kolesarskimi potmi, gibajo se od 17 % pa vse do 85 % vseh kolesarjev, 
ki uporabljajo določeno kolesarsko pot. Delež je odvisen predvsem od turistične zanimivosti same 
poti.   
 
Iz preglednice 2 lahko razberemo, da 30 % kolesarskih turistov potuje na krajših potovanjih, kjer 
prespijo 2-4 krat, medtem ko 62 % kolesarjev potuje med 5 in 14 dni. Samo 8 % potuje več kot 15 
dni. V študiji so povzete raziskave 18 različnih kolesarskih poti v 6 državah, kjer je ugotovljeno, da 
znaša povprečna dolžina potovanja med 5 in 8 dni. Kot rezultat teh ugotovitev lahko zapišemo, da 
je pogostost prenočišč ob daljinskih kolesarskih poteh eden od ključnih faktorjev za uspešnost in 
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Preglednica 2: Nemški turistični kolesarji: število dni, ki jih preživijo na posameznem kolesarskem potovanju 
(Weston R. etal., 2012). 




15 + 8 
Skupaj 100 
 
Povprečna dolžina prekolesarjene poti se prav tako zelo razlikuje med dnevnimi kolesarji in 
kolesarskimi turisti, ki v enem dnevu veliko več prekolesarijo. Nemški kolesarski turisti kolesarijo 
povprečno več kot 7 ur na dan, medtem ko dnevni kolesarji prekolesarijo le med 1 in 4 urami na 
dan. Podobno je tudi v drugih evropskih državah (Francija, Španija, Združeno kraljestvo), kjer 
turistični kolesar v povprečju na dan prekolesari več kot 6 ur. Razlikujejo se tudi prevoženi 
kilometri, saj dnevni kolesarji prevozijo do 40 kilometrov, medtem ko kolesarski turisti prevozijo 
tudi do 60 km na dan. 
 
V preglednici 3 so predstavljene najbolj pogoste oblike prenočišč, ki so bile opravljene v različnih 
študijah, povzetih v Eurovelo. Največ kolesarjev se odloča za hotele ter penzione. Kampi, hostli in 
privatne sobe pa so približno enako razporejeni in so manj priljubljena oblika prenočevanja. Iz 
rezultatov lahko potrdimo, da so kolesarski turisti med premožnejšimi in da se odločajo za 
udobnejše načine prenočevanja. Seveda pa pestrost različne ponudbe privabi večje število turistov 
in s tem boljšo izrabo infrastrukture. 
 
Preglednica 3: Tipi nočitev kolesarskih turistov (Weston R. etal., 2012). 
Tip prenočitve Povprečje Razpon 
Hotel 40 % 30-60 % 
Penzion 45 % 30-60 % 
Kamp 15 % 10-20 % 
Hostel 7 % 5-13 % 
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2.3 Priporočila za projektiranje kolesarskih površin 
 
Osnovna priporočila o projektiranju kolesarskih površin v Sloveniji predstavlja publikacija 
Navodila za projektiranje kolesarskih površin, ki je bila izdelana že leta 2000 (Lipar), vendar so 
leta 2012 zaradi spremenjenih zakonov, pravilnikov in specifikacij izdali novelo pravil. V delu so 
povzeta le v tolikšni meri, da se lažje razume, koliko in kakšen prostor je potreben za umestitev 
daljinske kolesarske poti, ob tem pa smo povzeli navodila tudi za druge vrste kolesarskih povezav 
(kolesarska steza, kolesarski pas in kolesarji na vozišču), saj izbrana tehnična oblika kolesarske 
površine na osnovi predvidene funkcije pogosto ne more biti izvedljiva zaradi prostorskih omejitev 
(neugodna konfiguracija terena, gostota povezave, premostitve, kulturna in naravna dediščina …). 
Delno smo upoštevali tudi priporočila evropske organizacije Eurovelo (2012). 
 
Splošna navodila pri umeščanju in projektiranju kolesarskih površin 
Splošna navodila oziroma usmeritve so zelo pomembna pri načrtovanju, saj z upoštevanjem le teh 
lahko dosežemo maksimalno zadovoljstvo uporabnikov in široko uporabo tako najmlajših, družin z 
otroki, kot tudi starejših. Osnovne zahteve za kolesarjem prijazno infrastrukturo so tako naslednje 
(povzeto po Lipar, 2012 in Larsen, 2012): 
 varne prometne površine; 
 zaključenost kolesarskega omrežja – brez prekinitve, veliko možnosti za priključevanje na 
ostalo prometno omrežje, možnost vračanja na začetno točko potovanja; 
 čim bolj direktne povezave – izogibanje obvozom (pri izbiri trase naj velja pravilo, da 
najdaljša varianta določene smeri ni več kot 20 % daljša od najkrajše možne); 
 atraktivne in kolesarju privlačne povezave; 
 udobne prometne površine (vzponi in padci v mejah do 5 %, izjemoma na krajših razdaljah 
med 8–10 %); 
 v primeru kolesarjev, vodenih po cesti, mora biti njena obremenitev največ 1000 
avtomobilov na dan; 
 v primeru, da je kolesarska pot umeščena ob cesti, njena kapaciteta ne sme biti večja od 
10000 avtomobilov na dan; 
 tisti deli kolesarske povezave, ki so opredeljeni kot ceste brez motornega prometa, so lahko 
obremenjeni z največ 50 avtomobili na dan; 
 kolesarske poti morajo biti po celotni dolžini široke najmanj toliko, da se lahko srečata dva 
kolesarja, ki vozita v nasprotnih smereh; 
 poti morajo biti odprte skozi celotno leto in ob vseh vremenskih razmerah, izjeme so lahko 
le tiste v visokogorjih, kjer to velikokrat ni mogoče; 
 na odsekih, kjer je velika souporaba drugih oblik ne-motoriziranega prometa (pešci, 
jahači ...), moramo kolesarjem ponuditi tudi alternativne kolesarske povezave.   
 
Fizično ločena kolesarska površina - kolesarska pot 
Kolesarske poti so najprimernejše za umestitev predvsem zunaj naselij. Predlaga se, da kratkih 
odsekov kolesarskih poti ni primerno graditi, saj so namenjene za medsebojno povezovanje 
posameznih krajev. Zagotoviti je potrebno prometno varnost kolesarjev, ki se srečajo pri večjih 
hitrostih (do 25 km/h) in udobnost kolesarjenja, kamor spada tudi vzporedna vožnja dveh 
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kolesarjev. Optimalna širina kolesarskih poti je 3,5 m, lokalno pa je lahko širina izjemoma manjša, 
ampak ne sme biti manjša od 2,5 m. Prednosti so predvsem boljša varnost in večje udobje 
kolesarjev, predvsem pa tudi lažje prehitevanje kolesarjev med seboj in ugodnejše doživljanje 
okolja. Med slabosti pa lahko štejemo večjo hitrost vseh udeležencev, manjšo pozornost kolesarjev, 
večjo porabo prostora in večje stroške izgradnje (Lipar, 2012). 
 
 
Slika 2: Prečni profil kolesarske poti (Lipar, 2012). 
 
Fizično ločena kolesarska površina – kolesarska steza 
 
Kolesarske steze so najprimernejša oblika predvsem v naseljih in ob prometnejših cesta izven 
naselij. Ločimo enosmerne dvostranske (optimalna širina je 2–1,5 m) in dvosmerne enostranske 
(optimalna širina je 2,5–2 m). Pri kolesarskih stezah v naselju je potrebno zagotoviti varovalno 
širino, ki mora znašati minimalno 0,5 m (Lipar, 2012).  
 
Slika 3: Prečni profil kolesarske steze- dvosmerne (Lipar, 2012). 
 
Zunaj naselja je kolesarska steza varovana z zelenico, v kolikor to ni mogoče, pa z jekleno ograjo. 
Jeklena varnostna ograja med voziščem in kolesarsko površino se mora postaviti le v primeru, če je 
razdalja med zunanjim robom bankine manjša od 1,5 m ali če je razdalja med zunanjim robom 
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bankine in površino za kolesarje manjša od 10 m in se kolesarska površina nahaja na zunanjem 
robu ceste v krivini z R ≤ 175 m (Lipar, 2012). 
 
 
Slika 4: Primer varovanja kolesarske steze zunaj naselja (Lipar, 2012). 
 
 
Slika 5: Primer kolesarske steze zavarovane z zelenico (Lipar, 2012). 
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3 PREGLED STRATEŠKIH DOKUMENTOV IN NORMATIVNA UREDITV NA 
PODROČJU KOLESARSTVA 
 
3.1 Evropska komisija 
 
Evropska komisija zastopa splošne interese Evropske unije, je glavna predlagateljica zakonodaje 
(Evropskemu parlamentu in Sodišču EU) in gonilna sila za upravljanje in izvajanje politik EU ter 
izvrševanje zakonodaje EU (skupaj s Sodiščem EU). Sodeluje tudi v mednarodnih pogajanjih 
(European Commission, 2013). 
 
Ena izmed njenih najpomembnejših nalog je prizadevanje za izboljšanje kakovosti življenja 
državljanov in krepitev gospodarstva s spodbujanjem trajnostne mobilnosti v mestih in v prostem 
času. S spodbujanjem trajnostne mobilnosti se bomo lažje spopadli z izzivi prihodnosti, kot so 
podnebne spremembe, energetska politika, zakonodaja o kakovosti zraka itn. (European 
Commission, 2013).  
 
Velik poudarek namenjajo predvsem varnosti kolesarjev v cestnem prometu. Največ nesreč med 
kolesarji je predvsem na cestah, ki si jih delijo z ostalim motornim prometom, zato je cilj predvsem 
gradnja ločenih kolesarskih stez v mestih ter ločenih kolesarskih poti daljinskih in regionalnih 
kolesarskih povezav. Rešitev pa vidijo tudi v zmanjšanju hitrosti na cestah, posebnih predpisih za 
kolesarje ter boljši varnostni opremi kolesarjev (European Commission, 2013).    
 
 
3.2 Evropska kolesarska zveza (ECF) 
 
Evropska kolesarska zveza že od ustanovitve leta 1983 spodbuja kolesarjenje kot trajnostni način 
prevoza in rekreacije. Njen namen je predvsem spodbujanje upoštevanja kolesarskih potreb v 
smislu načrtovanja in vodenja prometa ter ustvarjanje kolesarjem prijaznih pogojev po vsej Evropi. 
Med njene glavne cilje lahko uvrstimo tudi izmenjavo informacij in strokovnih znanj med 
članicami organizacije ter ozaveščanje posebnih skupin; mednarodnih organov in inštitucij, 
politikov, načrtovalcev, inštitucij, ki se ukvarjajo z okoljsko in prometno politiko ter ponudnikov 
počitniškega kolesarjenja (ECF, 2012). 
 
Velik poudarek organizacija daje večanju ozaveščenosti o prednosti kolesarjenja in večanju 
podpore kolesarjenju v nacionalnih parlamentih. Predvsem si želijo kolesarke steze/poti uvesti v 
vse prostorske načrte in s tem postaviti standard, ki ga poznajo v nekaterih najbolj kolesarsko 
razvitih državah. Promovirajo pa tudi ostale prednosti kolesarjenja, kot so zdravje, ekonomičnost 
infrastrukture, varnost, hitrost, prijaznost do okolja in dosegljivost vsakomur (ECF, 2009). 
 
Potrebno je poudariti, da je bilo na mednarodnem zborovanju 9. septembra 1996 v Bruslju  
dogovorjeno, da bo evropska kolesarska zveza pripravila predlog razvoja mreže kolesarskih 
povezav po Evropi. Na podlagi dogovora bo zgrajena mednarodna kolesarska povezava čez več 
evropskih držav, v ta projekt pa je vključena tudi Slovenija (Andrejčič Mušič, 2005). 
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3.3 EuroVelo 
 
Evropska kolesarska mreža EuroVelo je projekt evropske kolesarske zveze, ki je bil ustanovljen 
leta 1995. Cilj projekta je promoviranje in koordinacija vzpostavitve celotne evropske kolesarske 
mreže, ki bo povezovala vso Evropo. Kolesarska mreža je sestavljena iz štirinajstih kolesarskih 
povezav v skupni skoraj 70.000 km, od katerih je približno 45.000 km že vzpostavljenih. Celotno 
omrežje naj bi bilo končano do konca leta 2020. Razvoj in izgradnja kolesarskih povezav je 
prepuščena državam, skozi katere posamezna evropska kolesarska povezava poteka (EuroVelo, 
2012). 
 
Skozi Slovenijo potekajo tri daljinske kolesarske poti, te so označene s številkami 8, 9 in 13. Za 
Slovenijo je najpomembnejša predvsem številka 9, saj poteka po skoraj celotni dolžini države od 
meje z Avstrijo pri Šentilju, do slovenskega Primorja in naprej proti Puli. Vse kolesarke poti so 




Slika 6: Kolesarsko omrežje EuroVelo (EuroVelo, 2012). 
17 
Rozman, U. 2014. Prostorska umestitev Dravske kolesarske poti med Dravogradom in Središčem ob Dravi. 
Mag. d. – B. Ljubljana, UL FGG, Odd. za geodezijo, Prostorsko načrtovanje. 
 
 
EuroVelo postavlja pomembna merila tudi v smislu standardov in priporočil pri načrtovanju 




 atraktivnost in 
 udobje. 
 
Za dosego glavnih vodil pa podajamo tudi priporočila, po katerih naj bi se ravnale posamezne 
države pri načrtovanju (Larsen, 2012): 
 varnost uporabnikov je najpomembnejša; 
 kolesarska podlaga mora biti čim bolj utrjena, spremembe materialov morajo biti redke; 
 pot mora biti načrtovana tako, da je primerna za vse vrste koles ter tudi za kolesa s 
prtljago; 
 zelo pomembne so dobre označbe ob poti; 
 objekti za osvežitev in bivanje morajo biti dosegljivi vsakih 25 km; 
 vodne fontane morajo biti dosegljive vsakih 20 km; 
 kjer je le mogoče, je potrebno kolesarju ponuditi nepozabno izkušnjo; 
 kolesarjem je treba ponuditi ažurne informacije tako v domačem kot tujem jeziku, tujcem 




3.4 Strategija prostorskega razvoja Slovenije 
 
Strategija prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljnjem besedilu SPRS, 2004) je temeljni državni 
dokument o usmerjanju razvoja v prostoru, v katerem so opredeljeni cilji prostorskega razvoja ter 
je podana zasnova in strateška usmeritev za prostorski razvoj države z opisanimi instrumenti za 
usmerjanje nacionalnega prostorskega razvoja. Določa zasnovo urejanja prostora, njegovo rabo in 
varstvo. SPRS izhaja iz upoštevanja družbenih, gospodarskih in okoljskih dejavnikov prostorskega 
razvoja. Z vidika pričujočega dela je predvsem pomembno, da podaja usmeritve za razvoj 
prostorskih sistemov na regionalni in lokalni ravni ter usmeritve za razvoj prometne, 
telekomunikacijske in energetske infrastrukture. Za razvoj krajine so podane usmeritve za 
ohranjanje prepoznavnosti Slovenije z vidika kulturnega in simbolne pomena krajine ter za 
ohranjanje naravnih kakovosti krajine ter usmeritve za rabo naravnih virov. 
 
Temeljno načelo SPRS je predvsem vzdržen prostorski razvoj, kar pomeni zagotavljanje take rabe 
prostora in prostorskih ureditev, ki ob varovanju okolja, ohranjanju narave in trajnostni rabi 
naravnih dobrin, ohranjanju kulturne dediščine in drugih kakovosti naravnega in bivalnega okolja 
omogoča zadovoljitev potreb sedanje generacije brez ogrožanja prihodnjih generacij. 
 
V želji, da bi v največji možni meri zmanjšali negativne vplive cestnega motornega prometa na 
prostorski razvoj in okolje se po SPRS prednostno razvijajo vse oblike nemotoriziranega prometa 
(kolesarski, peš promet). Prav tako se omrežje kolesarskih poti razvija v povezavi z ekološko 
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naravnano turistično ponudbo. Na lokalni ravni se s kolesarskimi potmi povezuje obmestna naselja 
med seboj in z mestom (SPRS, 2004).  
 
Zasnova kolesarskega omrežja tvori omrežje državnih daljinskih in glavnih kolesarskih povezav, ki 
se navezujejo na daljinski kolesarski povezavi številka 8 in 9, ki poteka skozi Slovenijo. Pri 
umestitvi in načrtovanju kolesarskega omrežja moramo upoštevati možnosti in razpoložljivo cestno 
infrastrukturo, kot so z motornim prometom neobremenjene ali malo obremenjene prometnice. 
Nove kolesarske poti se izdelujejo tam, kjer teh možnosti ni. Omrežje regionalnih kolesarskih 
povezav se praviloma razvija v smereh daljinskih in glavnih cestnih povezav ter se jih navezuje na 
evropske kolesarske povezave (SPRS, 2004). 
 
 
3.5 Dolgoročni in srednjeročni družbeni plan Republike Slovenije 
 
Pred uveljavitvijo SPRS je veljal Odlok o spremembah in dopolnitvah prostorskih sestavin 
dolgoročnega in srednjeročnega družbenega plana Republike Slovenije (PSDP). V njem je 
zapisano, da daljinske, glavne in regionalne kolesarske povezave sestavljajo kolesarsko omrežje in 
so nova obvezna izhodišča dolgoročnega plana. Državne kolesarske povezave se praviloma urejajo 
kot samostojne kolesarske poti, v naseljih pa lahko tudi kot kolesarske steze ali kolesarski pasovi 
na cestišču, na njih pa se navezujejo lokalne kolesarske povezave, ki niso del državnega 
kolesarskega omrežja. 
 
V PSDP (1995) so bile podane tudi usmeritve za izvedbo zasnove omrežja kolesarskih povezav: 
 omrežje kolesarskih povezav mora biti sklenjeno in prilagojeno krajinskim lastnostim 
območja; 
 kolesarske povezave različnih funkcij morajo biti medsebojno povezane; 
 kolesarske povezave se morajo praviloma navezovati na postajališča in postaje javnega 
potniškega prometa oziroma parkirne površine za motorna vozila; 
 kolesarske povezave morajo biti opremljene z ustrezno tehnično-servisno infrastrukturo 
(servisi za popravilo koles, kolesarnice, ipd.); 
 nove kolesarske povezave bodo zgrajene tam, kjer za ta namen ni mogoče uporabiti 
obstoječih cest; 
 v omrežje kolesarskih povezav bodo glede na državni interes preurejene ustrezne poljske 




3.6 Zakon o javnih cestah 
 
V Zakonu o javnih cestah so bile dane zahteve za tehnično in normativno ureditev kolesarskega 
omrežja, predvsem pa je bila dodana tako pravna podlaga za izvedbo kot tudi želja za hitrejši 
razvoj kolesarjenja in ustrezne infrastrukture pri nas. Predvsem pa je pomembno, da so v njem 
zakonsko določene obveznosti glede organiziranja, načrtovanja in izvajanja te politike. Tako zakon 
določa, da Direkcija Republike Slovenije za ceste opravlja strokovno-tehnične, razvojne, 
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organizacijske, upravne in druge naloge, določene z zakonom, ki se nanaša na načrtovanje, gradnjo, 
vzdrževanje in varstvo državnega kolesarskega omrežja (Andrejčič Mušič, P. 2005).  
 
Zakon o cestah - ZCes-1 (Ur. l. RS, št. 109/2010) določa, da je kolesarska povezava lahko 
izvedena kot: 
 kolesarska pot (s predpisano prometno signalizacijo in prometno opremo označena cesta, ki 
je namenjena prometu koles in drugih uporabnikov pod pogoji, določenimi spravili 
cestnega prometa in predpisi, ki urejajo ceste); 
 kolesarska steza (del cestišča, ki ni v isti ravnini kot vozišče ali je od njega ločena kako 
drugače in je namenjena prometu koles in koles s pomožnim motorjem); 
 kolesarski pas (vzdolžni del vozišča, ki je označen z ločilno črto in je namenjen prometu 
koles in koles s pomožnim motorjem); 
 prometna površina, namenjena tudi drugim udeležencem v prometu. 
 
Zakon tako opredeljuje, da je državna kolesarska pot državna cesta, »ki je namenjena samo 
prometu kolesarjev in je označena s predpisano prometno signalizacijo. Državna kolesarska pot se 
navezuje na omrežje evropskih kolesarskih poti (daljinska kolesarska pot), povezuje središča 
regionalnega pomena (glavna kolesarska pot) ali povezuje pomembnejša središča lokalnega 
pomena ter vodi do pomembnih turističnih območij ali središč ter do območij izjemnih naravnih 
znamenitosti (regionalna kolesarska pot).« 
 
 
3.7 Zasnova državnega kolesarskega omrežja v Republiki Sloveniji 
 
Vlada Republike Slovenije se je v vladni pogodbi leta 2004 obvezala, da bo med drugim pripravila 
tudi strategijo razvoja daljinskih povezav kolesarskih poti. Med drugim je zapisala, da se bo 
prilagajalo različnim ciljnim skupinam, od katerih ima vsaka svoje posebne ali kompleksne 
zahteve. Za uspešno delovanje kolesarske mreže se morajo medsebojno povezati in uskladiti 
naslednja področja (Andrejčič Mušič, P. 2005): 
 prevoz na krajše razdalje v mestih namesto vožnje z avtomobili na razdalji, krajši od 10 
km, kjer se pričakujejo omejitve in visoki stroški parkiranja; 
 lokalna potovanja znotraj in okoli številnih manjših naselij v Sloveniji, kjer topografski 
pogoji to omogočajo; 
 kratke »zbirne« vožnje na železniške ali avtobusne postaje, kjer se pričakuje, da bo 
kombinacija z javnim potniškim in železniškim prometom postala pomembna pri dnevnem 
prevozu iz predmestnih in primestnih predelov (bike andride); 
 rekreativno turistično kolesarjenje v okolici in zaledju večjih naselij ter v turistično 
zanimivih predelih (zdravilišča, vinske ceste, slikoviti gradovi, vasi), počitniško-potovalno 
kolesarjenje ali enodnevne zaključene vožnje z vrnitvijo na izhodišče; 
 mednarodno turistično usmerjeno kolesarjenje in priključitev nacionalnega kolesarskega 
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V Zasnovi so določili tudi osnovne ukrepe, s katerimi bodo to dosegli (Andrejčič Mušič, P. 2005): 
 predvidene novogradnje samostojnih kolesarskih poti; 
 gradnja kolesarskih stez in pasov ob rekonstrukciji obstoječih cest; 
 ureditev cest skozi naselja; 
 modernizacija kolovozov, gozdnih in poljskih poti in preureditev v kolesarske povezave; 
 redno vzdrževanje in obnove obstoječih kolesarskih površin. 
 
Osnovni cilji, ki so pomembni predvsem za daljinsko kolesarjenje, so izgradnja vsaj 25 km 
samostojnih kolesarskih površin letno, s poudarkom na izbiri racionalnih projektnih rešitev. 
Predvsem pa prednostna izbira odsekov, ki zagotavljajo zaključenost posameznih smiselnih delov 
državnih kolesarskih povezav ter zagotavljanje povezav z že obstoječimi kolesarskimi sistemi v 
sosednjih državah (Andrejčič Mušič, P. 2005). 
 
Država je določila tudi glavne koridorje kolesarskih smeri, ki jih je razdelila na daljinske (rdeča 
barva), glavne (modra barva), in regionalne (zelena barva) kolesarske poti ter javne poti za 
kolesarje (KJ), ki jih lahko vidimo tudi na spodnji sliki. Moteče je predvsem dejstvo, da Dravska 
kolesarska pot ni opredeljena kot daljinska kolesarska pot z enotno oznako, ampak je razdeljena 
med daljinsko kolesarsko pot z oznako D3 med Vičem in Mariborom, glavno kolesarsko pot z 
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4 UREDITEV DALJINSKIH KOLESARSKIH POTI V TUJINI IN SLOVENIJI 
 
 
Slovenija je v smislu daljinskega kolesarjenja in kolesarjenja nasploh še dokaj nerazvita država, 
zato moramo dobre primere iz prakse iskati predvsem v tujini, v kolesarsko bolj razvitih državah, 
med katere sodijo ZDA, Nemčija, Nizozemska, Danska, Belgija, Luksemburg, Švica in Avstrija. Iz 
tega razloga smo za boljše razumevanje daljinskih kolesarskih poti preizkusili dve najbližji 
daljinski kolesarski poti, Dravsko kolesarsko pot na Avstrijskem Koroškem in Kolesarsko pot ob 
Muri na Avstrijskem Štajerskem. Prav tako smo tudi v Sloveniji pogledali že dokončano kolesarsko 
pot ob naši obali t.i. Parenzano ter načrtovanje kolesarske poti ob reki Muri (Mura-Drava bike), ki 
jo načrtuje Regionalna razvojna agencija Mura v sodelovanju s podjetjem Lineal d.o.o. (2012).  
 
 
4.1 Splošna primerjava kolesarskega prometa v Slovenji in tujini 
 
Primerjava držav po svetu pokaže, da je največ kolesarjev v državah z nizkim življenjskim 
standardom, kot so Kitajska, Indija in Romunija, v katerih je kolo skorajda edino dostopno 
prevozno sredstvo prevladujočemu revnejšemu sloju. Medtem pa v razvitem svetu doživlja 
kolesarstvo svoj razcvet kot vsakodnevna oblika prevoznega sredstva predvsem zaradi vse večje 
ozaveščenosti o okolju, zmanjšanju hrupa ter predvsem zaradi izboljšanja življenjske ravni. Najbolj 
pridobiva na pomenu rekreacijsko kolesarjenje, ki se razvija v smislu turističnega produkta 
(Andrejčič Mušič, 2005).  
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V državah, ki smo jih omenili v uvodu 4 poglavja, predstavlja kolesarjenje tradicijo in način 
življenja. Tako naprimer v ZDA letno namenijo 3 do 5 % celotnega transportnega proračuna za 
izvedbo in vzdrževanje kolesarskih in pešpoti, prav tako pa imajo izdelane obsežne programe in 
študije za kolesarje. V Švici imajo za kolesarje zadolžene posebne kantone na ravni občine, ki 
skrbijo za urejenost te infrastrukture (Andrejčič Mušič, 2005).  
 
V Sloveniji državne kolesarske povezave ureja Direkcija za ceste Republike Slovenije, medtem ko 
ostale kolesarske povezave urejajo občine. Direkcija za ceste RS ima za investiranje v cestno in 
kolesarsko omrežje namenjenih le 0,9 % celotnega proračuna, od tega gre za kolesarsko omrežje 
manj kot polovico (Proračun Republike Slovenije za leto 2013). 
 
Kolesarstvo se vse bolj uveljavlja tudi z vidika izletništva oziroma turizma. V Avstriji opažajo, da 
se zelo povečuje število tovrstnih izletnikov in rekreativcev. Predvsem na najbolj atraktivnih 
daljinskih kolesarskih poteh je v glavni sezoni tudi do 6000 kolesarjev na dan. Dnevno kolesarji 
porabijo med 40 in 80 € na dan v primeru prenočitve in med 8 in 20 € v primeru enodnevnih 
potovanj. Kolesarski turizem ima pozitiven vpliv tudi na promocijo kolesa kot vsakdanjega 
prevoznega sredstva, saj na ta način veliko ljudi spozna pozitivne lastnosti kolesarstva in se kasneje 
lažje odloči za kolesarjenje tudi pri vsakdanjih potovanjih. Prav zaradi tega bi bilo potrebno v 
Sloveniji tej obliki kolesarstva posvetiti večjo pozornost (Weston R. etal., 2012).    
 
 
Grafikon 4: Prikaz povprečne porabe kolesarjev [€] v izbranih državah EU (Weston R. etal., 2012). 
 
 
4.2 Dravska kolesarska pot – Avstrija 
 
Dravska kolesarska pot predstavlja osrednjo kolesarsko povezavo na avstrijskem, kar ponazarja 
tudi njena oznaka R1. Reki Dravi sledi po ločenih kolesarskih poteh, manjši del pa tudi po manj 
obremenjenih lokalnih cestah. Osrednje nemško kolesarsko združenje ADFC (Alldeneiner 
Deutscher Fahrrad Club) je Dravski kolesarski poti zaradi odlično zastavljenega sistema usmerjanja 
in dobro razvite infrastrukture za kolesarje podelil 4 zvezdice (od 5 možnih). Začetek njenega 
razvoja pa sega v 90. leta preteklega stoletja, kjer se je njen razvoj začel vzporedno z začetkom 
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poti, ki so jih po koncu gradnje začeli uporabljati tudi kolesarji. Prelomnico v razvoju kolesarske 
poti predstavlja leto 2005 in takrat začeti projekt Interreg IV, skozi katerega so pridobili finančna 
sredstva, namenjena gradnji kolesarskih poti, trženju in vzpostavitvi ostale infrastrukture in 
vzdrževanja. Kolesarska pot v Avstriji poteka skozi dve deželi - Tirolsko in Koroško, vendar so 
prihodki samo v deželi Koroški iz naslova Dravske kolesarske poti znašali v lanskem letu 4 
milijone evrov. Ob tem seveda ne smemo spregledati dejstva, da je kolesarsko pot obiskalo okoli 
120.000 kolesarjev letno (Oberdorfer, Tscherne, 2012). 
 
V Avstriji Dravska kolesarska pot poteka na dolžini skoraj 300 km. Njena pot se začne na meji z 
Italijo v bližini naselja Sillian ter se nadaljuje vse do meje s Slovenijo v bližini naselja Lavamund. 
Kolesarska pot tako povezuje večje kraje ob reki, kot so Lienz, Spittal an der Drau ter Villach. 




Slika 8: Potek Dravske kolesarske poti v Avstriji (Drauradweg, 2013). 
 
Za namene razumevanja daljinskih kolesarskih poti smo prevozili 220 km dolgo pot med Sillianom 
in Klagenfurtom. Pot smo pričeli z 8-urno vožnjo z vlakom med Mariborom in Sillianom. Dobra 
železniška povezava je osnova za delovanje kolesarske poti, saj je vlak najbolj priljubljena oblika 
javnega prevoza med kolesarji. 
 
 
Slika 9: Vstopanje velikega števila kolesarjev na vlak v naselju Lienz. 
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Slika 10: Avstrijski regionalni vlak s tovornim vagonom za kolesa. 
 
Kolesarsko potovanje smo pričeli v Sillianu, kjer nas je že takoj ob izstopu iz vlaka pričakala 
informativna tabla o Dravski kolesarski poti ter usmeritev na samostojno kolesarsko pot. 
 
 
Slika 11-13: Prikaz usmeritvene table in začetka kolesarske poti. 
 
Pot začetnih 35 km poteka izključno po ločeni kolesarski poti, večinoma po desni strani reke 
Drave, ki je večinoma neposeljena, saj je prostora zaradi dvigovanja terena od reke zelo malo. 
Kolesarska pot tako poteka deloma neposredno ob reki ali v bližnjem gozdu v objemu narave, ki jo 
zmoti le ostala turistična ponudba (kopališča, počivališča s hrano in pijačo, pohodniške poti, 
rafting, letno sankališče in rezervat za živali), ki popestrijo dogajanje. Veliko je tudi mostičkov, ki 
pot povezujejo z naselji in turističnimi produkti na levi strani reke, ki je bolj poseljena. Kolesarska 
pot je večinoma široka 2,5 m. Poteka v neposrednem padcu, tako da so kolesarji minimalno 
obremenjeni, saj srečamo tako najmlajše kot tudi starejše od 70 let. Predvsem starejšim vsak 
minimalni klanec povzroča velike težave in ni jih bilo malo, ki so manjše vzpone premagovali ob 
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Sliki 14-15: Kolesarska pot ob reki Dravi med Sillianom in Lienzem. 
 
 
Sliki 15-16: Kolesarska pot vpeta med reko in gozdom (levo) ter kolesarski most (desno). 
 
 
Sliki 17-18: Primer kolesarskih počivališč. 
 
26 
Rozman, U. 2014. Prostorska umestitev Dravske kolesarske poti med Dravogradom in Središčem ob Dravi. 
Mag. d. – B. Ljubljana, UL FGG, Odd. za geodezijo, Prostorsko načrtovanje. 
 
 
Slike 19-24: Primer kolesarskih počivališč in turistične ponudbe. 
 
Dolina se po 35 km nekoliko razširi, kar vpliva tudi na potek kolesarske poti, ki postane bolj 
spremenljiva. Pot tako poteka delno ob železnici, daljnovodih in ob reki. Značilna je pogosta 
menjava strani reke, kjer srečamo tudi zelo lepe mostove. Spreminja se podlaga, ki ni več povsod 
asfaltirana, ampak tudi makadamska (vendar zelo kvalitetna in primerna za kolesarjenje). Nekatere 
kolesarske poti potekajo po urejenih poljskih poteh, kjer srečamo tu in tam kakšen traktor, ki 
predstavlja tudi delno popestritev. Vendar kljub zelo dobri infrastrukturi kolesarska povezava 
poteka v manjšem obsegu tudi po lokalnih cestah in med vasmi, kjer skorajda ne srečamo 
motornega prometa. Prisotni so manjši vzponi, ki pa so lahko obvladljivi in ne povzročajo večjih 
naporov. Potrebno je poudariti, da je bilo število kolesarjev na odseku med Linzem in Spittal an der 
27 
Rozman, U. 2014. Prostorska umestitev Dravske kolesarske poti med Dravogradom in Središčem ob Dravi. 
Mag. d. – B. Ljubljana, UL FGG, Odd. za geodezijo, Prostorsko načrtovanje. 
 
 
Drau precej manj kot na prvih 35 km poti, kar bi pripisal predvsem nekoliko slabši infrastrukturi. 
Prav tako smo zaznali manj turističnih znamenitosti in turistične ponudbe.    
 
 
Sliki 25-26: Kolesarske poti z asfaltno podlago v mestu Lienz in ob reki Dravi. 
 
 
Sliki 27-28: Kolesarske poti z asfaltno podlago ob cesti z drevoredom (levo  ter ob železnici (desno). 
 
 
Sliki 29-30: Primer makadamskih kolesarskih poti. 
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Sliki 30-31: Primer urejenih poljskih kolesarskih poti. 
 
 
Sliki 32-33: Primer lokalnih cest mešanega prometa. 
 
Na kolesarski poti smo se peljali tudi preko številnih mostov, med katerimi so bili nekateri prav 




Sliki 34-35: Primer ostale infrastrukture na kolesarski poti (kolesarski most, pitna vode). 
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Po dobro prespani noči v penzion hotelu v kraju Spittal an der Drau smo pot nadaljevali proti 
Villachu. Na tem odseku je kolesarska pot potekala ob reki, železnici ter po poljskih poteh. Večina 
poti je bilo makadamskih, a so bile dobro utrjene, vendar je bil viden velik trud Avstrijcev, da jih v 
prihodnje asfaltirajo. Zaradi razširitve struge smo bili deležni manjšega števila kolesarskih mostov, 
ki so jih zamenjali mostovi za motorni promet, ki pa so imeli praviloma vedno ločeno kolesarsko 
stezo. Na tej kolesarski poti smo prvič doživeli tudi prečkanje reke Drave preko hidroelektrarne, 
kar poveča atraktivnost obenem pa zelo zmanjša stroške pri gradnji kolesarske poti. Kolesarska pot 
v nekaterih delih poteka tudi po nasipih reke. Vidno pa je predvsem dobro sodelovanje 
upravljavcev hidroelektrarn ter snovalcev kolesarskih poti. Zelo lepo so urejeni bregovi reke v 
kraju Villach, kjer ob kolesarski poti ponujajo tudi kolesarska počivališča, vožnjo z ladjico ter 
ponudbo hrane in pijače. Lep je tudi pogled na mesto. 
 
 
Sliki 36-37: Kolesarska pot z asfaltno podlago. 
 
 
Sliki 38-39: Primer ozke makadamske kolesarske poti ob reki ter kolesarske poti med polji. 
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Sliki 39-40: Primer makadamske kolesarske poti ob reki (levo), vpete med železnico in avtocesto (desno). 
 
 
Sliki 40-41: Kolesarska pot v Villachu s pogledom na center mesta. 
 
 
Sliki 42-43: Prečkanje reke preko hidroelektrarne (levo) in preko mostu za motorizirani promet. 
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Sliki 44-45: Primer gostinske in turistične ponudbe ob reki Dravi v kraju Villach. 
 
Nadaljevanje proti Klagenfurtu ni prineslo bistvenih novosti, predvsem je kolesarska pot zaradi 
velikega števila hidroelektrarn potekala ob nasipu reke. Kolesarska podlaga je bila delno asfaltna in 
delno makadamska, predvsem pa so bili zaradi lažje kontrole nad kolesom asfaltirani vsi manjši 
vzponi in spusti. Ob kolesarski poti ni manjkalo turistične ponudbe, počivališč in okrepčevalnic. 
 
 
Sliki 46-47: Kolesarska pot ob reki Dravi (levo) in primer turistične ponudbe (desno). 
 
 
4.3 Kolesarska pot ob Muri – Avstrija 
 
Kolesarska pot ob Muri je druga najpomembnejša kolesarska pot v Avstriji (R2).  Med poznavalci 
velja za eno najlepših obrečnih kolesarskih poti v alpskem prostoru. Pokrajinski lok, ki nudi mnogo 
užitkov, s prvovrstnostjo in razgibanostjo navdušuje obiskovalce od pomladi od jeseni ter nudi 
raznovrstnost kulinaričnih doživetij. Potuje preko več pokrajin z različnimi ponudbami, od 
vinogradov, vrelcev, do bučnih polj (Murradweg, 2013). 
 
Za namen magistrskega dela smo prevozili le manjši del (90 km) kolesarske poti. Izbrali smo si 
odsek od kraja Bubenberg na meji s Slovenijo do Graza, kjer smo se ustavili in z vlakom vrnili v 
Slovenijo. Izbran odsek kolesarske pot je drugačen od kolesarske poti ob reki Dravi, predvsem 
zaradi ravninskega reliefa, ki omogoča lažje umeščanje v prostor.  
32 
Rozman, U. 2014. Prostorska umestitev Dravske kolesarske poti med Dravogradom in Središčem ob Dravi. 
Mag. d. – B. Ljubljana, UL FGG, Odd. za geodezijo, Prostorsko načrtovanje. 
 
Slika 48:Potek kolesarske poti ob reki Muri (Murradweg, 2013). 
 
Pot poteka velik del neposredno ob reki Muri, ob ali na nasipih, ki so bili zgrajeni v sklopu 
hidroelektrarn. Na območju, kjer poti iz različnih razlogov niso mogli umestiti ob reko, so jo 
speljali med poljskimi potmi, med manjšimi naselji po lokalnih cestah in res v zelo kratkem delu po 
pločnikih, namenjenih mešanemu prometu. Kolesarska pot je na celotni trasi asfaltirana, kar poveča 
atraktivnost in omogoča uporabo najširšemu krogu kolesarjev (tudi kolesarjem z dirkalnimi kolesi). 
 
V kolikor kolesarska pot poteka med vasmi, to predstavlja popestritev vožnje, saj le-ta zaradi 
nasipov kmalu postane monotona. Dobrodošla je tudi ponudba jezerskih kopališč, mimo katerih 
poteka kolesarska pot.  
 
 
Sliki 49-50: Primer kolesarske poti ob reki Muri. 
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Sliki 51-52: Primer kolesarske poti med nasipom in drevoredom (levo) ter potokom (desno). 
 
 
Sliki 53-54: Kolesarska pot pod (levo) in na (desno) nasipu. 
 
 
Sliki 55-56: Kolesarska povezava na lokalni cesti (levo) ob železnici in na pločniku (desno) v naselju. 
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Sliki 57-58: Kolesarska pot, ki poteka pod železniškim mostom (levo) in primer kolesarskega mostu (desno). 
 
 
Sliki 59-60: Pogled na arhitekturno zanimive stavbe med vožnjo po vaseh (levo) ter turistična ponudba v 
smislu osvežitve v jezerih (desno). 
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Sliki 63-64: Opozorilna tabla »Umiritev prometa« zaradi prisotnosti kolesarjev na lokalni cesti (levo) in 
primer dostopa do pitne vode ob poti. 
 
Pri tej kolesarski poti smo pogrešali predvsem vizualen stik z reko. Zaradi umestitve pod nasip in 
med vasmi ter poljskimi potmi je bil kontakt resnično omejen, pozitivno so izstopali le tisti deli, 
kjer je pot potekala na kroni nasipa. Kot pozitivne lastnosti pa lahko izpostavimo asfaltiranost poti 
v celotni dolžini, atraktivnost zaradi vodenja skozi arhitekturno zanimive vasi, dobro turistično in 
gostinsko ponudbo ter reliefno nezahtevnost, zaradi česar je primerna za vse starostne generacije. 
 
 
4.4 Kolesarska pot ob Muri – Slovenija 
 
Tudi v Sloveniji so se v zadnjem obdobju pričeli projekti, ki bodo nadaljevali uspešne projekte v 
naših sosednjih državah. Eden izmed največjih je tako projekt Mura-Drava, ki ga vodi Regionalna 
razvojna Agencija Mura d.o.o., ter predstavlja nadaljevanje uspešne kolesarske poti ob reki Muri v 
sosednji Avstriji. V sklopu tega projekta se kasneje predvideva tudi nadaljevanje kolesarske poti ob 
reki Dravi. V projekt je vključenih 13 občin vzdolž levega in desnega brega reke Mure. Cilj je 
predvsem ureditev kolesarske poti ter ob tem razvijanje kolesarskega turizma, zagotoviti 
dolgoročni gospodarski in družbeni razvoj na obmejnem območju Republike Slovenije, kar 
vključuje ponudbo kulturnih in turističnih vsebin, predstavitev naravnih vrednot, servisiranje koles 
in podobne storitve (Medved, et. al., 2012).   
 
Na območju reke Mure so kolesarske poti že obstajale, vendar so bile razdeljene, neurejene ter niso 
bile enotno označene, zato so predvideli ureditev obstoječih in gradnjo novih poti, ureditev 
prečkanj vodotokov, križanj z državnimi cestami ter enotno označitev vseh poti. Kolesarske poti 
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tako potekajo deloma po lokalnih cestah, traktorskih poteh ter v veliki meri po protipoplavnih 
nasipih. Večinoma so vodene vzdolž reke Mure, na območju zaselkov pa se le tem približajo, kar 
povečuje atraktivnost kolesarske poti, hkrati pa omogoča kolesarjem oddih, ogled kulturnih 
znamenitosti, prenočitev in prehrano (Medved, et. al., 2012).   
 
 
Slika 65: Potek kolesarske poti ob reki Muri (Medved, et. al., 2012). 
 
Kot dobre strani takšnega načrtovalskega pristopa lahko izpostavimo izdelavo enotnega načrta 
umestitve ter predvsem sodelovanje načrtovalcev z vsemi občinami na vplivnem območju, s čimer 
so zagotovili enotnost projektnih rešitev in označevanja kolesarskih stez. Obenem pa so občine 
predstavljale tudi oviro pri smotrnem načrtovanju, saj so bili njihovi interesi velikokrat pred 
interesi stroke. Občine so bile namreč glavni investitor ter interesent, s čimer daljinska kolesarska 
pot velikokrat postane lokalna in s tem izgubi svoj namen in smisel ter velikokrat ni načrtovana po 
priporočilih za daljinske kolesarske poti.  
 
 
4.5 Porečanka - Slovenija 
 
Na srečo v Sloveniji vendarle nismo brez kolesarskih poti, ki so večinoma krajše, vendar 
postavljajo dober temelj daljinskim kolesarskim potem v nastajanju. Večina obstoječih kolesarskih 
poti je nastala na trasah opuščenih železnic, saj je gradnja le teh najcenejša in najenostavnejša. 
Takšni primeri vodenja kolesarskih poti so na opuščeni železniški progi Rateče-Kranjska gora – 
Gozd Martuljek, v smeri Hrušica-Jesenice, Otoški vrh-Mislinja ter najdaljša od prej naštetih 
Porečanka, imenovana tudi »Parenzana«. Terensko smo si ogledali le Porečanko, saj od prej 
naštetih edina predstavlja vezni člen med državama in je tako najprimernejša za predstavitev. 
 
Porečanka je poimenovana po 123-kilometrski železniški progi, ki je povezovala dve pomembni 
mesti, Trst na italijanski strani in Poreč na hrvaški strani. Železniška proga je delovala od leta 1902 
do leta 1935, za njo pa so ostali samo prazni tuneli, viadukti in zapuščena trasa. Prve aktivnosti v 
smer obuditve opuščene proge v turistične in rekreacijske namene so nastali že leta 2000, leta 2002 
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pa so se začela tudi prva čiščenja proge. Kolesarska pot poteka po Sloveniji med Škofijami in 
Sečovljami, povezuje pa obalna mesta Koper, Izolo ter Portorož.   
 
 
Slika 66: Potek Porečanke na slovenski obali (Meglič, 2012). 
 
Porečanka, njena dolžina meri 30 km, je v celotni dolžini asfaltirana ter dobro vzdrževana, 
obnovljena in osvetljena sta tudi oba tunela, ki ponujata večjo atraktivnost. Prav tako ne manjka 
turistične in prenočitvene ponudbe, saj je le ta že razvita za kopališki turizem. Večje 
pomanjkljivosti smo zaznali predvsem pri označevalnih in informativnih tablah, ki dajejo premalo 
informacij o bližnjih krajih in turistični ponudbi, pogrešali pa smo tudi več počivališč, usmeritev na 
ostale kolesarske povezave ter vsaj eno okrepčevalnico, namenjeno kolesarjem.  
 
 
Sliki 67-68: Primer kolesarske poti iz smeri Kopra proti Italiji (levo) ter kolesarski tunel. 
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4.6 Kolesarska pot Treh dežel – Kranjska Gora 
 
Ob Porečanki imamo Slovenci še eno kolesarsko pot umeščeno po opuščeni železniški trasi, t.i. Pot 
treh dežel. Urejena kolesarska pot poteka na Gorenjskem med Mojstrano in Ratečami skozi 
Kranjsko Goro. Njena dolžina znaša le 20 km.  
 
Realizacija mednarodnega projekta je bila potrjena s sklenitvijo finančnega memoranduma v 
okviru PHARE 1998 - CBC programa Slovenija-Avstrija. Kolesarska pot se v sklopu projekta 
navezuje na kolesarske povezave v Avstriji in Italiji, s čimer je dobila tudi mednarodno veljavo. 
Prvi odsek zgrajene kolesarske poti sega tako že v leto 2001, ko so odprli povezavo med mejnim 
prehodom Rateče, skozi Kranjsko Goro do Gozda Martuljka (Pot treh dežel, 2013).  
 
 
Sliki 69-70: Primer kolesarske poti Treh dežel (DRSC, 2013 in Petrič, 2013). 
 
Kolesarska povezava v večjem delu poteka kot samostojna kolesarska pot v naravnem okolju, 
odmaknjeno od motornega prometa. Širina je 2,5 m in je v celoti asfaltirana. Zaradi poudarjanja 
lokalnih znamenitosti so na območju turističnih zanimivosti kolesarji usmerjeni na manj prometne 
občinske ceste. V sklopu poti so obnovili tudi dva porušena mostova, ki dajeta kolesarki poti še 
dodatno popestritev. Ob trasi je na posameznih razglednih točkah umeščenih tudi nekaj namenskih 
počivališč (Pot treh dežel, 2013).  
 
Okolica poti je ustrezno urejena in skrbno obdelana, tako da se čim bolj vklaplja v okolje. 
Ohranjena je tudi obstoječa flora in posamezni sklopi dreves, ki na nekaterih delih ustvarjajo 
občutek drevoreda (Pot treh dežel, 2013). 
 
 
4.7 Sklepne ugotovitve 
 
Po pregledu tujih in domačih kolesarskih poti lahko zapišemo, da smo v Sloveniji v primerjavi z 
Avstrijo predvsem začetniki, saj imamo le 2 kolesarski poti, katerih dolžina ne presega 30 km. 
Avstrijci pa imajo preko 5 kolesarskih poti dolgih 300 km in več, ob tem pa imajo še večje število 
povezovalnih kolesarskih poti, ki so umeščene na kolesarskih stezah ob cestah v dolžini več kot 
1000 km. V Sloveniji imamo prav tako večje število kolesarskih povezav, vendar so le-te umeščene 
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na lokalnih in državnih cestah, kjer praviloma ni kolesarskih stez, saj jih država v preteklosti ni 
gradila. V Avstriji so kolesarke poti med seboj povezane in predstavljajo zaključena omrežja, 
medtem ko imamo v Sloveniji kolesarske poti med seboj še nepovezane (Porečanka na 
Primorskem, kolesarska pot Treh dežel na Gorenjskem). 
 
Vendar imajo tudi Avstrijci še nekaj prostora za izboljšave, predvsem v smislu kakovosti podlage, 
ki je na velikem delu še makadamska, ter v krakih odsekih, kjer kolesarske poti še vedno potekajo 
po manj prometnih lokalnih cestah. Lahko se pohvalijo z velikim številom dobro urejenih 
daljinskih kolesarskih poti, ki imajo dolgoletno tradicijo in so odlično turistično podprte. Videno je 
tudi veliko boljše sodelovanje med hidroelektrarnami in načrtovalci poti, saj so le te velikokrat 
zgrajene ob ali na nasipih rek. Izpopolnjeno in dobro označeno imajo tudi širšo kolesarsko mrežo, 
saj so primeri, da bi kolesarska povezava vodila po prometnejših cestah prej izjema kot pravilo. V 
Sloveniji tako skorajda nimamo daljše daljinske povezave, ki bi jo lahko primerjali s tujino, saj se 
je gradnja nekaterih šele začela ali pa je še vedno le na papirju. Načrtovanje kolesarskih poti poteka 
predvsem med dogovarjanjem z občinami, ki so nosilke finančnega bremena, zaradi česar lahko 
prihaja do neprimernosti umestitve in posledično manjše atraktivnosti in primernosti. Predvsem pa 
veliko zaostajamo tudi v smislu kolesarskih počivališč, usmerjevalnih tabel in kolesarske turistične 
ponudbe, kar lahko pripišemo predvsem pomanjkanju kolesarske infrastrukture.  
 
Iz Dravske kolesarske poti in kolesarske poti ob Muri (oboje Avstrija) lahko razberemo dobre 
usmeritve za umeščanje v prostor. Pomembna je tako predvsem bližina narave (sence), turističnih 
zanimivosti, večjih mest ter reke. Narava in reka sta ključni zaradi hladu in odmaknjenosti od 
prometa. Večja mesta in turistične zanimivosti pa povečujejo atraktivnost same kolesarske poti, saj 
brez njih kolesarjenje postane monotono. Dodatno vrednost predstavljajo tudi prečkanja reke, saj 
tako dobimo lep pogled na samo reko ter most ali elektrarno, ki predstavljajo dodatno zanimivost 
na celotnemu potovanju. Seveda pa ne smemo pozabiti na kvaliteto podlage, kjer je v prednosti 
asfalt, saj tako kolesarska pot postane zanimiva najširšemu krogu kolesarjev. Manjši vzponi in 
spusti so lahko del poti, vendar ne smejo biti predolgi in prezahtevni, saj so neprimerni za mlajšo in 
starejšo generacijo kolesarjev. Pomembni so tudi krajinski pogledi ter pogledi na reko, saj daljša 
vožnja v gozdu ali med polji povzroča monotonost. Izogibati se je potrebno predvsem cestam, 
namenjenim tudi motornemu prometu, saj le-te drastično zmanjšajo varnost in užitek vožnje. 
Izjema so lahko le krajši odseki lokalnih cest med naselji, kjer skorajda ni avtomobilov, vasi pa 
lahko ponudijo dodatno turistično ponudbo ter povečajo atraktivnost.  
 
Kakovost podlage in potek kolesarske poti lahko pomembno vplivata na obiskanost, lahko bi rekli, 
da sta od njiju odvisni uspešnost in dobičkonosnost daljinske povezave. To smo opazili tudi sami 
med 220 km vožnjo po Dravski kolesarski poti v Avstriji, kjer so bili bolj atraktivni in 
infrastrukturno popolnejši deli poti veliko bolj obiskani od makadamskih poti med polji ali 
kolesarskih povezav po lokalnih cestah. Razlika je bila tudi do razmerja 1:10, zato je primerna 
umestitev in kasnejša dobra izvedba odločilnega pomena, da daljinska kolesarska pot uspe in je 
uporabnikom v užitek.  
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Ta stran je namenoma prazna.  
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5 METODOLOGIJA IN KRITERIJI ZA ANALIZO POSAMEZNIH VARIANT 
 
 
Vsak poseg v prostor se prične in konča z usklajevanjem med lokalno skupnostjo ter prostorskim 
načrtovalcem. V delu smo tako analizirali potrebe in težnje v prostoru (terensko delo ter analiza 
obstoječih dejstev), ob koncu pa smo končne predloge usklajevali z željami lokalnih skupnosti 
(obisk posameznih občin ob reki Dravi). Vendarle je zaradi objektivnosti predlaganih rešitev 
potrebna tudi strokovna podlaga.   
 
Planiranje in umeščanje kolesarskih poti skladno s končnimi cilji, potekom in načinom izvedbe 
posameznih odsekov je treba ustrezno utemeljiti. Naloga prostorskih načrtovalcev kolesarskih poti 
je torej definiranje in vrednotenje možnih variant, ki so temelj naslednjih faz projektne 
dokumentacije. Metodologijo vrednotenja in medsebojne primerjave variant smo tako povzeli po 
Zaključnem poročilu (Šašek Divjak, et. al., 2011), ki ga je za pripravo Državnih prostorskih 
načrtov pripravil Urbanistični inštitut Republike Slovenije, medtem ko smo kriterije povzeli po 
priporočilih evropske organizacije EuroVelo (Larsen, 2012) ter slovenskih Navodilih za 
projektiranje kolesarskih površin (Lipar, 2012). Predvsem pa smo pri merilih upoštevali vse 
ugotovitve, ki smo jih zapisali v predhodnih poglavjih. 
 
Pri umeščanju večjih infrastrukturnih objektov v prostor se ureditve praviloma načrtujejo s 
preveritvijo več alternativ, ki se jih v študiji variant vrednoti in medsebojno primerja po različnih 
merilih. Namen tovrstnega pristopa je, da bi skozi postopek optimizacije prišli do čim boljših 
rešitev za umestitve objektov in ostalih ureditev v prostor. Študija variant je sestavljena iz 4 
sklopov (glej sliko št. 71). V prvem sklopu so tako zbrane predhodne analize in določitev variant, 
nato sledi vrednotenje in primerjava variantnih rešitev. Tretji sklop predstavlja predlog 
najustreznejše variantne rešitve, zadnji pa predstavlja poročilo o sprejemljivosti v lokalnem okolju. 
V zaključku dela smo najustreznejši varianti dodali tudi oceno vrednosti izgradnje.  
 
V študiji variant se načrtovane ureditve preverijo z vidika prostorskega razvoja, funkcionalno 
tehničnega vidika, varstvenega vidika, ekonomskega vidika (v delu le-ta vidik nismo obravnavali) 
in vidika sprejemljivosti v lokalnem (družbenem) okolju. Na podlagi usklajevanj različnih 
interesov, ki se v prostoru združujejo, se izbere optimalno rešitev oz. varianto, za katero se v 
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Slika 71: Postopek priprave študije variant in njena struktura. 
 
PREDHODNE ANALIZE IN DOLOČITEV VARIANT 
Analiza stanja in teženj v prostoru 
Analiza razvojnih možnosti za dejavnosti v prostoru 
Opredelitev variant za vrednotenje 
 
VREDNOTENJE IN PRIMERJAVA VARIANTNIH REŠITEV 
Vrednotenje in primerjava variantnih rešitev: 
 prostorski vidik 
 funkcionalni vidik 
 varstveni vidik 
Sintezna ugotovitev: 
 razpredelnica s prikazom vrednotenja 
variantnih rešitev 
 opis ugotovljenih prednosti in slabosti vseh 
variantnih rešitev 
PREDLOG NAJUSTREZNEJŠE VARIANTNE REŠITVE 
Opis predloga najustreznejše variantne rešitve 
Utemeljitev predloga najustreznejše variantne rešitve 
Predlogi za nadaljnjo optimizacijo 
 
POROČILO O SPREJEMLJIVOSTI V LOKALNEM OKOLJU 
Odziv javnosti (lokalne skupnosti, civilne javnosti)  
Ugotovitve v zvezi z variantnimi rešitvami (katera ima 
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5.1 Predhodne analize in določitev variant 
 
V prvi fazi študije variant smo preverili obstoječo kolesarsko povezavo ob reki Dravi, določili 
njene slabosti ter postavili nov cilj in prioritete, po katerih smo umeščali novo kolesarsko pot oz. 
povezavo. Naslednji korak je predstavljal popis že izgrajenih kolesarskih poti, katere so bile 
večinoma načrtovane (s strani DRSC ali občin) za namene lokalnega prebivalstva in ne v smislu 
daljinske kolesarske poti. Nato je sledil obisk nekaterih občin ob reki Dravi, razvojnih agencij in 
Dravskih elektrarn Maribor, ki so podali svoje predloge, želje in mnenja v zvezi z umestitvijo 
Dravske kolesarske poti. 
 
Po pridobitvi osnovnih informacij in izhodiščnih variant smo izdelali analizo prostora, ki je 
predstavljala osnovo za določitev variant. Te so nadalje ovrednotene v primerjavi variant. 
Analitične karte (ki smo jih določili na podlagi predhodnih analiz daljinskih kolesarskih poti)  
obsegajo vizualno analizo, analizo prometa, analizo omejitev v prostoru, analizo poselitve ter 
analizo turistične in prenočitvene ponudbe. Variante so torej izbrane na podlagi predhodnih analiz 
potreb kolesarjev in podobnih kolesarskih poti v tujini, na podlagi predlogov občin, razvojnih 
agencij in Dravskih elektrarn Maribor ter na podlagi izdelanih analitičnih kart. 
 
 
5.2 Vrednotenje in primerjava variantnih rešitev 
 
Po določitvi variant poteka je sledilo vrednotenje in primerjava le teh glede na prostorski, 
funkcionalni in varstveni vidik, pri katerih smo dali poudarek predvsem na prvih dveh, saj bi 
preobširna obravnava presegla namen ter vsebinski in časovni okvir dela. Po končanem 
vrednotenju pa je bilo opravljeno še sintezno vrednotenje po posameznih vidikih ter sintezno 
vrednotenje glede na izbrane vidike in njihova primerjava. Na koncu sledi še ugotovitev prednosti 
in slabosti posameznih variant.  
 
Glede na posebnosti posameznih vidikov je tudi njihovo vrednotenje opravljeno na različne načine. 
V delu je uporabljen metodološki pristop, kjer se po posameznih vidikih v uvodnem delu opredelijo 
vsa relevantna merila za vrednotenje, čemur sledi obravnava variant po posameznih merilih, in 
sicer so iz strokovnih podlag povzete opredelitve vplivov na posamezno merilo, ocene stopnje 
primernosti variant in vrstni red variant glede na stopnjo primernosti.  
 
Za ocenjevanje primernosti je uporabljena petstopenjska lestvica, ki v sintezi ponuja tudi možnost 
vmesnih ocen. Pomen posameznih ocen je naslednji (Šterguljc, et. al., 2007): 
 
1 – neprimerna, nesprejemljiva; 
2 – manj primerna, manj sprejemljiva; 
3 – primerna, sprejemljiva; 
4 – primerna do bolj primerna, sprejemljiva; 
5 – bolj primerna, zelo sprejemljiva. 
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Vrednotenje variant se opravi na podlagi relevantnih kriterijev znotraj posameznih vidikov, ki so 
























Slika 72: Shema vrednotenja variant z različnih vidikov in kriterijev. 
 
 
5.3 Predlog najustreznejše variantne rešitve 
 
Po končanem sinteznem vrednotenju vseh vidikov vrednotenja in primerjave, opravljene po 
posameznih odsekih, sledi predstavitev najustreznejšega poteka nove kolesarske poti, s povzetkom 
ugotovljenih prednosti in slabosti izbrane variante. Izbrana pot mora tako ustrezati vsem ciljem in 
funkcijam, ki so opredeljene v uvodu dela. Posamezni odseki so zaradi delovanja kolesarske poti 
pomembnejši, zato se določi tudi priporočilo etapnosti izvedbe posameznih odsekov glede na bolj 
in manj pomembne (npr. novogradnja kolesarke poti je pomembnejša od asfaltiranja že obstoječe 
poljske poti).  
PROSTORSKI VIDIK: 
 bližina narave 
 atraktivnost  
 turistična ponudba  
 navezovanje in 
povezovanje naselij  
 skladnost s predlogi 
občin 




 predvideni večji 
objekti na trasi  









Natura 2000 in 
varovani gozdovi 
 naravne vrednote  


















SINTEZNO VREDNOTENJE VPLIVOV VARIANT GLEDE NA VSE VIDIKE IN NJIHOVA PRIMERJAVA 
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5.4 Poročilo o sprejemljivosti v lokalnem okolju 
 
Skladno s 24. členom Zakona o umeščanju prostorskih ureditev državnega pomena v prostor 
(ZUPUDPP, 2010) se variante ocenijo tudi z vidika sprejemljivosti v lokalnem okolju (družbena 
sprejemljivost), vendar smo zaradi že tako velikega obsega dela to področje strnili le v poročilo o 
sprejemljivosti, kjer so povzete pripombe in komentarji lokalnih nosilcev urejanja prostora. Občine 
imajo tako možnost, da izrazijo svoj pogled na potek trase, ki se lahko v primeru dobro 
argumentiranih pripomb tudi ponovno preveri in kasneje spremeni.  
 
 
5.5 Ocena vrednosti izgradnje 
 
Metodologija vrednotenja variant ima po zakonu (ZUPUDPP, 2010) dodan tudi četrti ekonomski 
vidik, ki pa smo ga zaradi vsebinske in časovne omejenosti dela predstavili samo z oceno vrednosti 
izbrane variante. Le to smo pripravili na podlagi strokovne podlage z naslovom »Kolesarske 
povezave v savinjski regiji« (2011), ki jo je za potrebe Razvojne agencije savinjske regije pripravil 
Razvojni center Planiranje d.o.o., Celje. Osnova za oceno stroškov je pripravljena na podlagi 
posvetovanj s projektanti, ki izdelujejo tehnično dokumentacijo in oceno stroškov izgradnje 
kolesarskih poti, na podlagi posvetovanj z zaposlenimi na Direkciji RS za ceste in Družbi za 
državne ceste in za cene odkupov zemljišč na portalu Geodetske uprave RS v zbirki vrednotenja 




Cena novogradenj je opredeljena glede na tip terena, ki ga ločimo na 4 osnovne tipe: nezahteven, 
zahteven, zelo zahteven in suhi zadrževalniki in protipoplavni nasipi. Za zelo zahtevne smo 
opredelili poti na zelo zahtevnem terenu, kjer je potrebna gradnja opornih zidov, podpornih zidov, 
škarp in dodatnih objektov. Enota za določitev cene tako znaša evro/meter, kar pomeni za 1 m 
kolesarske poti, široke 3,5 m, kar je po Navodilih za projektiranje kolesarskih površin standardna 
širina kolesarske poti. Tipe terena smo na posameznih odsekih določili s terenskim ogledom.  
 
Preglednica 4: Cena novogradenj (Romih, 2011). 
Tip terena Nezahteven Zahteven Zelo zahteven 
Suhi zadrževalniki in 
protipoplavni nasipi  
Cena (€/m) 90 150 210 40 
 
Ureditev obstoječih poti  
 
Ureditev obstoječih poti predstavlja ureditev poljskih, javnih in drugih poti, ki so primerne za 
ureditev v kolesarske poti ali za ureditev v poti za kolesarski promet in kmetijsko mehanizacijo. 
Najcenejša je sanacija makadamske poti brez asfaltiranja, medtem ko je najdražja ureditev poti za 
kolesarski promet in kmetijsko mehanizacijo. Enota za določitev cene tako znaša evro/meter, kar 
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pomeni za 1 m kolesarske poti, široke 3,5 m, kar je po Navodilih za projektiranje kolesarskih 
površin standardna širina kolesarske poti.   
 
Preglednica 5: Cena ureditve obstoječih poti (Romih, 2011). 
Vrsta ureditve 
Makadamska pot Ureditev poti za kolesarski promet in 
kmetijsko mehanizacijo Sanacija Asfaltiranje 




Odkup zemljišč smo določili glede na širino odkupa (m), in sicer glede na tri tipe posega. Ločili 
smo jih na nakup ob kmetijskih poteh, državnih cestah in na novogradnje na privatnih zemljiščih. 
Cena kvadratnega metra je opredeljena na 10 €/m2.  
 






Odkup zemljišča za novogradnje na 
privatnih zemljiščih 
Širina odkupa (m) 90 150 40 
 
Cestne-varnostne ograje, večji mostovi, prometna signalizacija in projektna dokumentacija 
 
K osnovnim gradnikom izgradnje kolesarskih poti tako spadajo tudi cestne-varnostne ograje, večji 
mostovi, prometna signalizacija in projektna dokumentacija. Pod projektno dokumentacijo tako 
spada tudi geodetski posnetek in nadzor gradnje. Ocene v tabeli predstavljajo le povprečne 
vrednosti. 
 
Preglednica 7: Pregled cen za cestne-varnostne ograje, večje mostove, prometno signalizacijo in projektno 
dokumentacijo (Romih, 2011). 
Cestne-varnostne 
ograje (€/m) 
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6 ANALIZE OBRAVNAVANEGA OBMOČJA IN DOLOČITEV VARIANT 
 
6.1 Reka Drava 
 
Osnovno vodilo za umestitev Dravske kolesarske poti v Sloveniji predstavlja potek reke Drave, 
zato je razumevanje njene vloge v prostoru ključnega pomena. Reka Drava je južnoevropska reka, 
katere dolžina znaša 725 km (Drava, 2013). Izvira v severni Italiji na Toblaškem polju pri kraju 
San Candido blizu meje z Avstrijo. Teče skozi štiri države: Italijo, Avstrijo, Slovenijo in Hrvaško. 
Na Avstrijskem teče skozi Zvezni deželi Tirolsko in Koroško, kjer pri naselju Lavamund prečka 
mejo s Slovenijo in nadaljuje pot skozi Dravsko dolino in Dravsko – Ptujsko polje vse do Ormoža 
in meje s Hrvaško. Na Hrvaškem svojo pot konča pri Osijeku, kjer se izliva v Donavo. Na svoji 
poti povezuje alpsko in panonsko biogeografsko območje. 
 
 
Slika 73: Drava od izvira v Italiji do izliva v Donavo. 
 
Na slovenski strani dolžina reke znaša 133 km, njen padec pa 148,3 m. Na svoji poti teče skozi več 
slovenskih mest, kot so Dravograd, Maribor, Ptuj, in Ormož. Od Dravograda proti HE Fala poteka 
v ozki rečni dolini, ki jo obdajata Pohorje in Kozjak. Povprečna nadmorska višina se zmerno 
spušča s 350 m na 280 m. Večji del poti poteka v dolini, široki 200 m, razširi pa se le med Gortino 
in Muto (Muško polje) ter na Radeljskem polju. Od Fale proti Mariboru se dolina razširi na 4 do 2 
km, pri Mariboru pa se nato odpre proti Dravskemu polju. Pokrajina Dravskega polja je ravninska, 
na obrobju omejena z dvignjenim svetom. Reka Drava je s spreminjanjem in poglabljanjem struge 
na obeh bregovih oblikovala širši obvodni svet v značilne 2-4 m visoke in različno široke dravske 
terase. Relief pa dopolnjujejo še številni ostanki nekdanjih meandrov in ohranjene mrtvice 
(Naravnogeografske značilnosti, 2013). Povprečna nadmorska višina je 250 m. Na zahodu je polje 
omejeno s Pohorjem, na jugu ga obdajajo Haloze in Dravinjske gorice, na severu pa Slovenske 
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Energetsko najpomembnejša reka v Sloveniji je zaradi izkoriščanja energije s pomočjo 
hidroelektrarn zelo spremenjena. Njena struga se tako pri jezu v Melju (Maribor) razdeli na staro 
strugo in strugo v umetnem kanalu (ti. Kanal HE Zlatoličje), ki se ponovno združita na Ptuju. 
Drava se v nadaljevanju ob jezu Markovci spremeni v Ptujsko jezero, ki je največje umetno jezero 
v Sloveniji. Zaradi jezu se struga ponovno razdeli v staro strugo in strugo v umetnem kanalu (ti. 
Kanal HE Formin), ki se nato združita v Ormožu. V nadaljevanju ob zajezitvi na hrvaški strani 
preide v umetno jezero, ti. Ormoško jezero, ki je zaradi državne meje s Hrvaško le v delni 
slovenski lasti.  
 
 
Slika 74: Dravsko polje (Wikipedia, 2013). 
 
V preteklosti so reko zaradi tovorjenja lesa izkoriščali predvsem za splavarjenje, ki se je še posebej 
razvilo v 19. in začetku 20. stoletja. V tistem času je bil pretok reke veliko manjši, celo tako, da je 
bilo splavarjenje mogoče le nekaj mesecev v letu (Vindiš, 2010). Do velike spremembe je prišlo po 
I. svetovni vojni leta 1918, ko se je pričelo energetsko izkoriščanje reke Drave. Takrat je začela 
obratovati prva elektrarna na Fali. V prihodnjih letih so zgradili še nadaljnjih 7 elektrarn 
(Dravograd, Vuzenica, Vuhred, Ožbalt, Mariborski otok, Zlatoličje, Formin).  
 
 
Sliki 75-76: Dravska dolina (levo) in HE Fala (desno). 
 
Padavinsko območje v delu centralnih Alp opredeljuje osnovne značilnosti pretokov reke Drave, ki 
so največji v pomladnih in poletnih mesecih. Pritoki zaradi kratkotrajnih nalivov povzročijo velike 
pritoke predvsem jeseni, ki v povprečju enkrat na sto let dosežejo do 2800 m3/s, čeprav je srednji 
pretok le 297 m
3
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Reka Drava v celotni dolžini meji na dve mestni občini (Maribor, Ptuj) in 19 občin. Skupno število 
prebivalcev vseh občin znaša približno 225.000, kar predstavlja desetino vseh prebivalcev 
Slovenije (STAT, 2013). Poselitev ob reki je zelo raznolika, kar je predvsem posledica različnega 
reliefa. Medtem ko je večina Dravske doline med Dravogradom in Falo redko poseljena, je do 
večje zgostitve prebivalstva prišlo v razširjenih delih dolin. Tu so bili ugodni pogoji za kmetijstvo. 
Vasi so nastale ob robu polja, na višjih rečnih terasah, ki so bile varne pred poplavami. Poleg 
kmečkih, večinoma gručastih naselij so že zgodaj nastala tudi večja urbana središča, večinoma na 
stiku stranske doline z glavno, od koder vodi cesta v hribovje. Najslabše možnosti za poselitev so v 
obeh soteskah, saj je tu premalo prostora za večja naselja, pa tudi za kmetovanje niso ugodni pogoji 
(Melik, 1957).  
 
Poselitev je najbolj gosta na nasipinah dravske ravnine. Naselja so se naslonila na robove teras ter 
nad poplavno ravnico Drave. Značilne so velike sklenjene vasi, največkrat obcestnega tipa. 
Pojavljajo se dolge vasi v enem (na robu terase tik nad ježo) ali v dveh nizih (obcestne vasi ali vasi 
ob potoku). Čeprav so naselja sredi travnikov in njiv, so to danes zaradi vpliva urbanizacije 
večinoma neagrarne vasi (Melik, 1957).  
 
V Dravski dolini se nahaja več manjših središč, med katerimi je največji Dravograd z okoli 3.500 
prebivalci. Po velikosti mu sledijo Radlje ob Dravi (2.831 prebivalcev), Muta (2.268), Vuzenica 
(1.578), Vuhred (764), Gortina (600) in Brezno (458) (STAT, 2013). Z izjemo Vuzenice in 
Vuhreda so vsi ostali kraji na levi strani Drave, s čimer lahko zatrdimo, da je leva stran veliko bolj 
poseljena kot desna. Razlog je predvsem v manjših ravninskih delih (Radeljsko polje, Muško 
polje), ki se odpirajo na levem bregu reke. Glavne funkcije v dolini predstavljajo tako trije največji 
kraji: Dravograd, Radlje ob Dravi in Muta. 
 
 
Sliki 77-78: Dravograd (Vir: Občina Dravograd) (levo)in Brezno (desno). 
 
Dravska dolina se prvič razširi pri HE Fala, kjer v širši dolini ležijo štiri večja naselja. Razmerje se 
nekoliko spremeni, saj je večja gostota prebivalstva na desni strani reke Drave, kjer se nahajata 
naselji Ruše s 4.423 prebivalci in Bistrica ob Dravi s 1.321 prebivalci. Na levi strani reke pa se 
nahajata Selnica ob Dravi (1.317) in Brestrnica (1.362) (STAT, 2013).    
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Na stiku petih naravnogeografskih enot leži Maribor, drugo največje slovensko mesto z okoli 
100.000 prebivalci. Je največje mesto ob reki Dravi, ne samo v Sloveniji, ampak na njenem 
celotnem toku. Postalo je gospodarsko, univerzitetno, zdravstveno, upravno in kulturno središče 
severovzhodne Slovenije, z zaledjem Pohorja pa se razvija v turistično središče. V njegovo bližnjo 
okolico spadajo tudi manjša naselja (ki so prav tako ob reki Dravi), kot so Limbuš (2.022), 
Kamnica (1.650), Zrkovci (667), Dogoše (775), Malečnik (539) in Trčova (729) (STAT, 2013).  
 
Območje med Mariborom in Ptujem je gosteje poseljeno, lahko pa ga razdelimo na tri območja, na 
območje levo od reke Drave, na območje med reko in kanalom HE Zlatoličje ter na območje desno 
od kanala HE. Na območju levo od Drave je poselitev večja predvsem v začetnem ravninskem 
delu, kjer se nahajajo Zg. Duplek (1.797), Sp. Duplek (1.480) ter Dvorjane (719). V nadaljevanju 
zaradi strmega reliefa večjih naselij ni. Med Dravo in kanalom HE se nahajata dve večji naselji 
Starše (784) in Zlatoličje (769), večjo naselitev pa onemogoča predvsem poplavno območje Drave. 
Največja gostota poselitve je tako desno od kanala HE, kjer se razprostira Dravsko polje. Največje 
naselje je Miklavž na Dravskem polju (3.934), sledijo mu Skoke (1.019), Dobrovce (807), Dravski 
dvor (642), Prepolje (531) in Zg. Hajdina (847) (STAT, 2013). 
 
 
Sliki 79-80: Maribor (levo) in Ptuj (desno). 
 
Drugo največje mesto ob Dravi je Ptuj s 17.972 prebivalci. Nahaja se med združitvijo reke Drave s 
kanalom HE Zlatoličje in Ptujskim jezerom. Je eno najstarejših mest na Slovenskem. Postaja 
močan gospodarski, kulturni, šolski, zdravstveni in upravni center spodnje podravske regije, 
obenem pa se nahaja tudi na pomembnem prometnem vozlišču. Mesto je znano predvsem po 
mestnem gradu, srednjeveškem jedru ter Termah Ptuj, ki predstavljajo gonilno silo turizma na tem 
območju. V neposredni bližini se nahajata naselji Pobrežje (915) in Spuhlja (893) (STAT, 2013). 
 
V nadaljevanju lahko območja poselitve ponovno razdelimo na tri dele, na območje levo od reke 
Drave, med Dravo in kanalom HE Formin ter desno od kanala HE Formin, kjer zaradi reliefa ni 
večjih poselitev z izjemo Vidma pri Ptuju (454). Vmesno območje je poseljeno z manjšimi naselji, 
med katerimi sta največji Bukovci (990) in Stojnci (868). Velik del ni primeren za poselitev 
predvsem zaradi poplav reke Drave. Gosteje poseljeno je tako območje levo od Drave, kjer so 
zaradi Ptujskega polja boljši pogoji. Večja naselja so Moškanjci (652), Gorišnica (799), Mihovci 
pri Veliki Nedelji (550) in Ormož (2099), ki meji na Hrvaško. Med Ormožem in državno mejo s 
Hrvaško na levi strani reke ležita še dve manjši naselji Obrež (530) in Središče ob Dravi (1.082) 
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6.3 Prometno omrežje 
 
Reka Drava je vse do II. svetovne vojne predstavljala glavno transportno pot. To dokazuje 
splavarstvo, katerega začetki segajo v 16. stoletje, ko so ljudje prevažali železne izdelke, tekstil, 
sadje, čreslovino in kremenčev pesek. Kasneje se je najpogosteje tovoril les in vino, v času vojne 
pa seveda vojaki in orožje. Splavarstva ni prizadela železnica, kot tudi ne leta 1918 zgrajena 
hidroelektrarna Fala, saj je s posebnimi prehodi omogočala splavarjem nadaljnjo pot. Splavarjenje 
so povsem onemogočile šele hidroelektrarne, zgrajene po letu 1945. Alternativo splavarjenju je 
predstavljala tudi cesta, ki je bila speljana po Dravski dolini in naprej proti Mariboru, Ptuju in 
Ormožu. V srednjem veku je čez Dravo vodilo zelo malo mostov (Dravograd, Vuzenica, Maribor, 
Ptuj, Borl in Ormož). Iz tega razloga so tamkajšnji prebivalci reko prečkali z brodovi, pri čemer 
moramo omeniti, da je bil promet z brodovi mogoč le na mestih, kjer je bila reka razčlenjena s 
terasami (Bezovšek, 2005). 
 
 
Sliki 81-82: Splavarjenje na reki Dravi (Vir: Juvan, 1986 in I feel Slovenia, 2013). 
 
Do razvoja prometa je tako prišlo po letu 1945, kjer lahko prometno infrastrukturo glede na 
značilnosti in dostopnost ločimo na območje med Dravogradom in Mariborom, med Mariborom in 
Ptujem ter med Ptujem in Ormožem.  
 
V Dravski dolini glavno prometno žilo predstavlja glavna cesta (G1) med Vičem, Dravogradom in 
Mariborom, ki poteka v celoti na levi strani Drave in se nanjo priključujejo pomembnejše ceste s 
Pohorja oz. Kozjaka. Pred izgradnjo HE je cesta potekala nekoliko bližje strugi, vendar so jo 
kasneje zaradi gradnje HE in dviga gladine Drave umestili višje. Potek stare ceste je tako na 
nekaterih delih še vedno viden in predstavlja dobro izhodišče za umestitev kolesarske poti. Na 
desni strani Drave med Dravogradom in Vuhredom poteka regionalna cesta III. reda, ki se proti 
Podvelki zmanjša na lokalno cesto. Prometna obremenitev je veliko manjša, njen višinski profil pa 
se giblje med 300 in 500 m nadmorske višine (veliko je vzponov in spustov). Med Podvelko in 
Falo pa ceste na desni strani reke ni, saj se v Podvelki usmeri proti Pohorju v smeri Lehna ter 
naprej proti Lovrencu na Pohorju, kjer se pri Falski pečini ponovno približa Dravi in pot nadaljuje 
mimo Ruš vse do Maribora. Na območju Dravske doline cesta prečka reko s 7 mostovi, prečkanje 
pa je mogoče tudi preko dveh hidroelektrarn Vuhred in Fala. Pomembno prometno žilo v dolini 
predstavlja enotirna železniška proga Maribor–Dravograd, ki je v celoti umeščena na desno stran 
Drave, v velikem delu neposredno ob reko. Slabost železniške proge je predvsem nizka hitrost in 
slaba povezanost z večjimi kraji v dolini, saj večji del prebivalcev živi na levi strani Drave.   
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V zgornjem in spodnjem Podravju je cestno omrežje veliko bolj razvito kot v pohorskem Podravju. 
Maribor predstavlja pomembno križišče, kjer se sekajo avtoceste iz smeri Ljubljane, Šentilja, Ptuja 
in Murske Sobote ter železnica iz smeri Ljubljane, Šentilja in Dravograda. Pomembno vlogo ima 
tudi Ptuj, saj ga sekajo glavne ceste iz smeri Slovenske Bistrice, Ormoža, Maribora in Zagreba. 
Skozi mesto pa poteka železniška proga Pragersko–Ormož. Mesti Maribor in Ptuj sta dobro 
povezani, tako z avtocesto in glavno cesto na desni strani in regionalno cesto na levi strani Drave. 
Manjka le hitra železniška povezava med mestoma, saj je trenutna povezava zaradi poteka skozi 
Pragersko nekonkurenčna cestnemu prometu.  
 
 
Sliki 83-84: Cesta G1 (levo) in železniška proga (desno)Maribor – Dravograd. 
 
V spodnjem Podravju predstavljata glavno povezavo med Ptujem in Ormožem glavna cesta G1 ter 
železnica Ptuj–Ormož. Obe povezavi potekata po levi strani Drave, medtem ko na desni strani 
zaradi bližine meje s Hrvaško ni neposredne povezave. Spodnje Podravje ima tako z izjemo Ptuja 
slabšo povezavo do avtoceste.  
 
 
Sliki 85: Prikaz ceste in železnice v Dravski dolini. 
 
Dobra prometna dostopnost na območju Drave je pomembna predvsem zaradi lažjega dostopa 
daljinskih kolesarjev iz tujine in drugih delov Slovenije, saj bodo le-ti predstavljali večji del 
obiskovalcev. Zelo pomembno vlogo ima tudi železnica, ker kolesarjem omogoča vračanje ali pa 
jim predstavlja rešitev v primeru, da precenijo svoje sposobnosti. Zelo prometne cestne in 
železniške povezave lahko predstavljajo oviro pri umeščanju, saj je kolesarjenje ob le-teh manj 
atraktivno. Izziv tako predstavlja predvsem Dravska dolina, kjer se v nekaterih delih ob reki 
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6.4 Poplavna območja 
 
Za reko Dravo je pred izgradnjo hidroelektrarn bila značilna intenzivna morfološka dinamika in 
spreminjanje. Reka je pogosto menjavala svoje korito in s premeščanjem sipin ustvarjala rokave, 
okljuke in otoke(Juvan, 1996).Ti pojavi so značilni predvsem za spodnji tok Drave med Mariborom 
in Ormožem, medtem ko v zgornjem toku zaradi ozke doline ni prihajalo do večjih razlitij vode, 
ustvarjanja rokavov ter okljuk. Večjo škodo so poplave povzročile predvsem v večjih mestih 
(Maribor, Ptuj, Ormož), manjša naselja pa niso bila tako ogrožena, saj so nastajala na robovih teras, 
kjer poplave niso bile več tako pogoste.  
 
Izgradnja sistema Dravskih elektrarn je precej spremenila pretok in vodostaj Drave. Iz deroče reke 
v zgornjem toku in meandraste v spodnjem se je po izgradnji verige HE spremenila v regulirano, 
počasno reko, ki ima v zgornjem toku višji vodostaj, v spodnjem pa je stara struga v času nizkih 
pretokov skoraj brez vode (Bezovšek, 2005). Zaradi zmanjšanega pretoka je morfološka dinamika 
precej manj intenzivna. Posledica nižjih pretokov je tudi povečano zaraščanje sipin, ki so postale 
precej bolj odporne na erozijo in premeščanje (Juvan, 1996). Rezultati manjšega pretoka se kažejo 
v izgubi mrtvic in rečnih rokavov. 
 
Poplavna ogroženost območja med Dravogradom in Mariborom je tako zelo majhna. Gladina 
Drave se lahko spreminja le do 1 m, za uravnavanje le-te pa so odgovorne Dravske elektrarne. 
Vendarle pa ob ekstremno velikih pretokih vode (3.000 m
3
/s – povprečje je 300m3/s) pred manjšimi 
poplavami in udori zemlje tudi to območje ni varno (Reka Drava, 2013). Najbolj ogrožen je 
Dravograd, saj nekateri deli mesta ležijo neposredno ob reki, prav tako pa so ogroženi deli glavne 
ceste G1, kjer se  cesta spusti bližje reki. Ob večjih poplavah v letu 2012 je bila glavna cesta ob 
Dravi poplavljena kar na dveh mestih. 
 
 
Sliki 86-87: Poplave v Dravogradu (levo) in Mariboru (desno)(Vir: Večer). 
 
Med Mariborom,Ormožem in naprej proti Središču ob Dravi je poplavna ogroženost večja, saj reka 
ni v celoti regulirana. Najbolj ogroženo je območje med Ormožem in Središčem ob Dravi. Ob 
višjih vodah namreč poplavlja Stara struga, ki ima normalen pretok med 10 in 20 m3/s, ob poplavah 
pa le-ta naraste tudi do tridesetkrat, česar struga ne prenese. Pogoste poplave, ki nastopijo že ob 
manjšem povečanju pretoka, so značilne le za območje rokavov in okljuk, ki ne predstavljajo 
ogroženosti. Redke in zelo redke poplave, ki nastopijo le v zelo povišanem pretoku, pa povzročijo 
poplave predvsem na kmetijskih površinah, ogrožena pa so lahko tudi naselja. Slednje so značilne 
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za Duplek in manjše kraje ob Dravi. Za zaščito Dupleka je v načrtu protipoplavna zaščita, saj je 
bilo v poplavah leta 2012 poplavljenih več kot 300 objektov (P.J., 2012).  
 
Režim umeščanja posegov in dejavnosti v prostor je določen z Zakonom o vodah (Uradni list RS, 
št. 67/02, 110/02-ZGO-1, 2/2004-ZZdrl-A, 41/2004-ZVO-1, 57/2008 in 57/2012). Na poplavnem 
območju so v skladu s 86. členom Zakona o vodah prepovedane vse dejavnosti in vsi posegi v 
prostor, ki imajo lahko škodljiv vpliv na vode, vodna ali priobalna zemljišča ali povečujejo 




Sliki 88-89: Poplavljanje njivskih površin ob reki (levo) in nanos mulja na gozdno pot (desno) (Vir: 
Vremensko društvo Zevs).. 
 
V skladu z zgoraj navedenim je Dravsko kolesarsko pot dopustno umestiti le na redko ali zelo 
redko poplavljena območja. Na teh območjih so večje njivske površine ter tudi nekatere lokalne 
ceste. Uničujoč vpliv na horizontalne objekte je namreč zanemarljiv v primerjavi z vertikalnimi 
objekti. Na območju pogostih poplav pa bi prepogosto prišlo do večjih nasutij mulja, s čimer bi bila 
kolesarska pot velikokrat ovirana.   
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6.5 Varstvo narave 
 
Območja varovanja narave pri umeščanju kolesarskih poti lahko obravnavamo kot prednost ali 
slabost. Prednost zaradi tega, ker so praviloma turistično zanimiva ter naravovarstveno bolje 
ohranjena. Takšna območja kolesarji označujejo kot atraktivna in njim najljubša. Vendarle pa 
načrtovalcem oziroma investitorjem lahko povzročijo težave, predvsem v smislu umestitve in 
stroškov gradnje.  
 
Če pogledamo širše območje reke Drave, lahko opazimo, da je zaščiteno z različnimi 
naravovarstvenimi območji. Največji delež predstavlja območje Nature 2000 ter posebna območja 
Nature 2000. Skupaj ščitita skoraj celotno rečno območje. Ob Naturi 2000 so nekatera območja 
dodatno zavarovana kot Zavarovana območja ali območja Registra naravnih vrednot. Ležijo 
predvsem na območju stare struge Drave, kjer so obširnejša poplavna območja. Posebej so 
zavarovani tudi gozdovi v rečni dolini med HE Vuhred in HE Fala.  
 
 
Sliki 91-92: Reka Drava v območju Nature 2000. 
 
Varovalna območja narave vključujejo zavarovana območja in območja omrežja Natura 2000. 
Zavarovana območja so namenjena ohranjanju naravnih vrednot. Razlikujemo širša (narodni, 
regijski, krajinski park)in ožja (strogi naravni rezervat, naravni rezervat ali naravni spomenik) 
zavarovana območja. Območja Natura 2000 (ekološko omrežje EU) so v Sloveniji določena z 
Uredbo o posebnih varstvenih območjih iz leta 2004 na podlagi direktive o pticah in direktive o 
habitatih. Na območju Natura je potrebno v skladu s 7. členom Uredbe o posebnih varstvenih 
območjih posege in dejavnosti načrtovat tako, da se v čim večji možni meri: 
 
 ohranja razširjenost habitatnih tipov ter habitatov rastlinskih in živalskih vrst; 
 ohranja ustrezne lastnosti abiotskih in biotskih sestavin habitatnih tipov, njihove specifične 
strukture ter naravne procese in ustrezno rabo; 
 ohranja in izboljša kakovost habitata rastlinskih in živalskih vrst, zlasti tistih delov 
habitata, ki so bistveni za najpomembnejše faze, kot so zlasti mesta za razmnoževanje, 
skupinsko prenočevanje, prezimovanje, selitve in prehranjevanje živali; 
 ohranja povezanost habitatov populacij rastlinskih in živalskih vrst in omogoča ponovno 
povezanost, če je ta prekinjena. 
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Na teh območjih je potrebno izvesti presojo sprejemljivosti posega v naravo v skladu s 33.a členom 
Zakona o ohranjanju narave (ZON). V primeru izvajanja posega je potrebno predvideti in izvesti 
vse možne tehnične in druge ukrepe tako, da je neugoden vpliv (na habitate, rastline in živali) čim 
manjši (Stritih, Leban, Simonič, 2012). 
 
 
Slika 93: Varovalni gozdovi v Dravski dolini. 
 
Sistem varstva naravnih vrednot temelji na varovanju predvsem tistih delov narave, ki jih sedanja 
družba spozna za vrednoto. Naravne vrednote v skladu s 4. členom ZON obsegajo vso naravno 
dediščino na območju Republike Slovenije. Poznamo predvsem površinske geomorfološke, 
podzemne in geološke naravne vrednote (Stritih, Leban, Simonič, 2012). 
 
V območjih varovalnih gozdov niso dovoljeni posegi. Le izjemoma so dopustni ukrepi in posegi, ki 
so opredeljeni z veljavnimi gozdnogospodarskimi načrti, skladni s varstvenimi režimi (Uredba o 
varovalnih gozdovih in gozdovih s posebnim namenom; Ur.l. RS, št. 88/05) ter zagotavljajo 
ohranitev in krepitev varovalne, hidrološke, biotopske ali klimatske funkcije gozda (Stritih, Leban, 
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Dravska kolesarska pot bi lahko predstavljala glavni gradnik poletnega turizma v občinah ob Dravi, 
zato je umestitev poti v bližino turističnih ponudnikov (v kolikor to dopuščajo tudi ostali kriteriji) 
ključnega pomena za njeno uspešnost. Glavni turistični potencial predstavlja reka sama z umetnimi 
jezeri, na katerih je mogoč ribolov, splavarjenje, čolnarjenje in opazovanje ptic, ki je še posebej 
razvito na območju krajinskih parkov na stari strugi Drave. Reko dopolnjuje bogata kulturna 
dediščina, ki jo sestavljajo arheološki, umetnostni, arhitekturni, urbanistični, sakralni in etnološki 
spomeniki, ki jih najdemo v Mariboru in Ptuju. V omenjenih mestih je organiziranih tudi veliko 
turističnih in kulturnih prireditev (npr. Festival Lent v Mariboru), turistično ponudbo pa 
zaokrožujejo z zdravstvenimi storitvami v povezavi s termalno vodo, kjer izstopajo Terme Ptuj, v 




Sliki 94-95: Terme Ptuj (Vir: Vodni parki) (levo) in informativna tabla krajinskega parka Mariborsko jezero 
(desno). 
 
Turistično razvit  je tudi hribovit svet Pohorja, Kozjaka, Košenjaka in Strojne, kot tudi gričevnat 
svet Slovenskih goric in vinorodnih Haloz. Razvit je predvsem izletniški turizem, veliko je 
planinskih poti, ob katerih so planinske koče. V zadnjem času pa se razvija tudi gorsko 
kolesarjenje. Pokrajina je privlačna zaradi gozdnatosti, ohranjanja narave (naravni rezervat pri 
Šumiku, Lovrenška jezera) in ugodne mikroklime. Od vseh pokrajin izstopa Pohorje, kjer je razvit 
rekreacijski turizem, tako zimski kot poletni. Turiste privablja adrenalinski park, letno sankališče, 
padalstvo, jahanje ter gorsko kolesarjenje. Gričevnat svet Slovenskih goric in Haloz pa privablja 
predvsem z vinsko-turističnimi cestami, vinotoči, gostilnami, vinskimi kletmi ter Staro trto na 
Lentu v Mariboru. 
 
Na širšem območju Maribora in Ptuja se nahajajo še Krajinski parki Mariborsko jezero, Drava ter 
Šturmovci. Na Mariborskem jezeru je razvito čolnarjenje ter več obrečnih restavracij. V mestu 
Maribor se je mogoče peljati s splavom, Dravsko vilo ter vodnimi skuterji. Izposoja jadrnic in 
kanujev pa je mogoča tudi na Ptujskem jezeru. Vožnja s splavom pa ni možna samo v Mariboru, 
ampak tudi v Dravski dolini na Koroškem, kjer to storitev omogočajo v naselju Vrata ter Javnik.  
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Sliki 96-97: Čolnarna – Limbuško nabrežje (levo) in gostilna Galeb ob Dravi (desno). 
 
V Dravski dolini ter na obronkih Dravsko – Ptujskega polja je bilo skozi zgodovino zgrajenih več 
gradov in dvorcev, vendar se jih je ohranila le peščica, nekateri pa zaradi pomanjkanja finančnih 
sredstev še vedno propadajo. Na Koroškem sta se ohranila le dvorec Bukovje pri Dravogradu in 
Radeljski dvorec. V nadaljevanju Drave pa stojijo Falski grad, dvorec Viltuš, Mariborski grad, 
dvorec Betnava, grad Vurberk, Ptujski grad, grad Borl, grad Velika Nedelja ter grad Ormož. 
 
 
Sliki 98-99: Splavarjenje na Koroškem (levo) in grad Velika Nedelja (Vir: Destinacija) (desno). 
 
Daljinski kolesarji ob večdnevnem potovanju potrebujejo poleg turističnih zanimivosti tudi mesta 
za počitek in prenočitev. Dnevno kolesarji prevozijo med 50 in 100 kilometri, tako bi na 140 
kilometrskem odseku v Sloveniji potrebovali do tri nočitve. Občine ob Dravi skupaj ponujajo več 
kot 5.000 ležišč, vendar so le-ta razporejena neenakomerno. Največ ležišč tako ponujata mestni 
občini Maribor (3.400 ležišč) in Ptuj (1.300 ležišč), ki imata skupaj 4.700 ležišč. Več kot 100 ležišč 
imajo tako le še občine Ruše (330), Dravograd (130), Selnica ob Dravi (110) in Ormož 
(110).Ostale občine imajo manj kot 100 ležišč, med občine brez ležišč pa se uvrščajo Podvelka, 












? ? ? ? ? ? ?




























































































































Rozman, U. 2014. Prostorska umestitev Dravske kolesarske poti med Dravogradom in Središčem ob Dravi. 
Mag. d. – B. Ljubljana, UL FGG, Odd. za geodezijo, Prostorsko načrtovanje. 
 
 
6.7 Kolesarska pot po kroni nasipa kanala 
 
Kolesarske poti v tujini so velikokrat načrtovane v sodelovanju s hidroelektrarnami, ob katerih 
potekajo. Umeščene so ob rečnih nasipih ali na kronah nasipov, saj je tovrstna umestitev najmanj 
zahtevna in najcenejša. V kolikor se kolesarske poti načrtujejo že v fazi gradnje nasipov, jih 
sofinancirajo kar hidroelektrarne same. Na reki Dravi med Mariborom in Ormožem se nahajata dva 
Kanala; HE Zlatoličje in HE Formin. Potekata skorajda neprekinjeno (z izjemo Ptujskega jezera) v 
dolžini 39 km, kar predstavlja tretjino celotne dolžine Drave na slovenski strani. Podrobneje sestoji 
kanal iz več manjših, ki sledijo v naslednjem zaporedju: 
 dovodni kanal HE Zlatoličje v dolžini 17 km z začetkom v Melju (Maribor), 
 odvodni kanal HE Zlatoličje dolžine 6 km s koncem v Ptuju, 
 dovodni kanal HE Formin dolžine 8,5 km z začetkom v Markovcih, 
 odvodni kanal HE Formin dolžine 7,5 km s koncem v Ormožu. 
Gradnja kolesarske poti med Mariborom in Ormožem ob ali na kroni nasipa kanala bi tako lahko 
predstavljala najcenejšo ter najenostavnejšo rešitev, vendar zaradi umetne tvorbe in nevarnosti 
porušitve ni mogoča zasaditev dreves ter ostale vegetacije, zaradi česar kanal predstavlja manj 
atraktivno rešitev.  
 
Posledično bi umestitev ob kanalu lahko obravnavali le kot alternativo umestitvi ob staro strugo 
reke Drave, v kolikor le-ta ne bi bila mogoča zaradi poplav oz. ostalih omejitev (Natura 2000, 
Register naravnih vrednot, druga zavarovana območja).  
 
 
Sliki 100-101: Pogled na krono nasipa ali pod kanalomHE Zlatoličje. 
 
O možnosti gradnje kolesarske poti po ali ob nasipu kanala smo povprašali Dravske elektrarne 
Maribor, ki so pristojne za vzdrževanje in upravljanje kanala. Prejeli smo dopis (Pozeb, 2011), v 
katerem navajajo, da so se pobude o gradnji na nasipu pojavljale že v preteklosti (2007, 2009, 
2011), na njih pa so odgovarjali predvsem s predstavitvijo ovir in pogojev, ki bi jih investitor in 
kasneje upravljavec kolesarske poti moral spoštovati. V splošnem ne nasprotujejo gradnji 
kolesarske poti, vendar so trdno prepričani, da bi gradnja povzročila omejitve pri vzdrževanju, pri 
nadaljnjem razvoju, sanacijah in morebitnih bodočih investicijah. Zavedajo se, da bo v prihodnosti 
potrebno sanirati tudi sam kanal, kar pomeni, da bo uporaba kolesarske poti nemogoča v daljšem 
časovnem obdobju. Menimo, da je prav ta dogodek idealna priložnost, da v obnovo kanala 
vključijo tudi izgradnjo kolesarske poti. Razlog za poostreno previdnost Dravskih elektrarn pri 
izgradnji kolesarske poti pa izhaja iz preteklih slabih izkušenj s kolesarji v območju elektrarne, saj 
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je prišlo že do tragične nesreče s smrtnim izidom. Kljub temu da se zavedajo, da se je število nesreč 
zmanjšalo, še vedno menijo, da bi prav izgradnja tovrstne poti lahko postala vzrok za ponovno 
povečanje števila nesreč. 
 
V dopisu so navedli skupek pogojev, kjer so predvideli vse situacije, ki bi lahko vplivale na 
izgradnjo ali uporabo kolesarske poti. V primeru, da bi bili upoštevani vsi navedeni pogoji, bi bila 
gradnja kolesarske poti na nasipu mogoča, vendar bi bila njena uporaba motena. Med 
pomembnejšimi tehničnimi pogoji tako omenjamo ob izvedbi asfaltne plasti ustrezno prilagoditev 
višine vse obstoječe infrastrukture, povišanje obstoječega betonskega zidu z varovalno ograjo, ki 
mora biti enostavno snemljiva, na mestih, kjer so narejene stopnice za reševanje iz vode, je 
potrebno narediti vrata ter na lokacijah, kjer imajo lastniki pravico odvzema vode, je potrebno 
urediti premostitve. K zmanjšanju atraktivnosti bi tako prispevala tudi varnostna ograja (glej sliko 
101), ki bi varovala kolesarje pred padcem v kanal, saj bi zastirala poglede na okolico. Ob 
tehničnih pogojih so navedli tudi kratek opis vzdrževalnih del, ki obsegajo košnjo dvakrat letno 
(posamezna košnja traja 30 dni), dvakrat letno sanacijo stikov in razpok (posamezna sanacija traja 
30 dni), mesečno izvajanje vizualnega pregleda kanala, letno izvajanje kompletnega monitoringa,  
letno odstranitev vegetacije (v trajanju do 6 tednov) ter nepredvideni ogledi, intervencije in 
sanacije. Pri vseh navedenih vzdrževalnih delih zahtevajo zaporo na odsekih, kjer se izvajajo dela. 
Po kroni nasipa poteka tudi optični kabel, za katerega bi moral investitor prevzeti vse stroške 
prestavitve ter poplačati vso morebitno škodo, ki bi ob prestavitvi nastala. Lastništva zemljišč, po 
katerih bi potekala kolesarska pot, ni mogoče prenesti na drugega lastnika, zato je potrebno skleniti 
pogodbo o odplačni služnosti. V zaključku dopisa še navajajo, da je namen kolesarske poti 
nemotena vožnja kolesarjev, kar pa v primeru gradnje kolesarske poti po kroni nasipa ne bo 
mogoče.  
 
Alternativna rešitev, pri kateri bi bila kolesarska pot manj motena, je umestitev ob vznožje kanala, 
vendar je takšna kolesarska pot še manj atraktivna, saj se kanal velikokrat dviguje tudi 10 in več 
metrov nad tlemi (glej sliko 101), s čimer je pogled kolesarja omejen le na travnat nasip na eni 
strani in na njivska polja na drugi. Dravske elektrarne Maribor ob takšnem načrtovanju ne bi imele 
posebnih pogojev, bi pa večjo oviro predstavljal odkup kmetijskih zemljišč, ki v nekaterih primerih 
mejijo neposredno na kanal. 
 
 
Sliki 102-103: Primer varnostne ograje ter opozorilna tabla. 
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6.8 Dravska kolesarska pot – opis stanja 
 
Prve ideje o vzpostavitvi Dravske kolesarske poti v Sloveniji segajo vse do leta1999, v letu 2002pa 
je bila podpisana namera za vzpostavitev kolesarske povezave med Italijo, Avstrijo in Slovenijo. V 
nameri je bila poudarjena želja po enotnosti v prizadevanjih za izgradnjo obsežnega omrežja 
kolesarskih povezav (Obdravska povezava, 2002).Razvoj v nadaljevanju žalni potekal z enako 
hitrostjo kot v sosednji Avstriji. S pomočjo razvojnih agencij ter občin so v Sloveniji nastali le 
zemljevidi ter označitev kolesarske povezave po bolj ali manj obremenjenih lokalnih in regionalnih 
cestah. Kasneje so kolesarsko povezavo opremili tudi z manjšim številom počivališč ter 
informacijskih tabel, kar je predstavljalo edini infrastrukturni vložek. Slabemu obisku kolesarske 
povezave je ob pomanjkanju infrastrukture botrovalo tudi slabo vzdrževanje kažipotov ter 
kolesarske podlage v primerih, ko je bila le ta makadamska. Med ostalimi pomanjkljivostmi lahko 
omenimo še umestitev po cestah, ki so zaradi višinske razlike primerne le za bolje pripravljene 
kolesarje, ter slab marketinški pristop, saj je bila Dravska kolesarska pot v nekaterih primerih 
promovirana le med Dravogradom in Mariborom. K večji prepoznavnosti pa bi lahko pripomogla 
tudi enotna označitev kažipotov na celotni trasi. 
 
Dravska kolesarska povezava (označena s kažipoti) se prične na meji med Avstrijo in Slovenijo (na 
levem bregu Drave) v naselju Vič, kjer poteka po kolesarski stezi ob glavni cesti G1 vse do 
Dravograda. Ta del predstavlja edini odsek na povezavi, ki je bil zgrajen leta 2002 za potrebe 
Dravske kolesarske poti s finančnimi sredstvi Direkcije za ceste Republike Slovenije, občine 
Dravograd ter programa Phare
1
 (Obdravska povezava, 2002). V Dravogradu povezava prečka reko 
Dravo in se na desni strani reke nadaljuje po regionalni cesti III. reda mimo naselij Trbonje in 
Vuzenica vse do Vuhreda v dolžini 20 km. Odsek regionalne ceste med Dravogradom in Trbonjami 
je bil obnovljen v letu 2002 v sklopu projekta Phare, vendar ni bil nikoli namenjen zgolj 
kolesarjem. Zaradi ozkega vozišča in pogostih ovinkov je lahko srečanje kolesarjev z motornimi 
vozili zelo nevarno. Odsek med Trbonjami in Vuhredom pa predstavlja potek po obstoječi 
regionalni cesti. Povezava nato med Vuhredom in Podvelko poteka po lokalni cesti, kjer se v 
nadaljevanju usmeri na regionalno cesto III. reda v smeri Lehna (oz. Ribnice na Pohorju).Odsek 
med Dravogradom in Podvelko krasijo predvsem lepi pogledi na Dravsko dolino ter v nekaterih 
delih bližina narave, vendar v prometno tehničnem smislu ne dosegajo kriterijev varnosti in 
majhnih višinskih razlik, ki se gibljejo med 320 m in 470 m nadmorske višine. 
 
 
Grafikon 5: Nadmorska višina Dravske kolesarske poti med Dravogradom in Podvelko. 
 
                                                          
1
PHARE-CBC - SLO/A je v letu 1999 sklenjen finančni memorandum. 
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Odsek med Podvelko in Rušami predstavlja najbolj kritični del na celotni trasi, saj sta na tem delu 
prisotna dva večja vzpona med 300 m in 550 m nadmorske višine, na dolžini 17,5 kilometra. 
Povezava poteka po regionalni cesti III. reda med Podvelko in Lehnom, kjer se nadaljuje po ozki in 
ovinkasti lokalni cesti proti Lovrencu na Pohorju in nato po regionalni cesti III. reda proti Rušam. 
Opisan odsek se na celotni povezavi med Dravogradom in Ormožem najbolj oddalji od reke Drave 




Grafikon 6: Nadmorska višina Dravske kolesarske poti med Podvelko in Falo. 
 
Med Rušami in Mariborom se povezava umakne iz regionalne ceste ter poteka po manj prometnih 
lokalnih in poljskih poteh pod vznožjem Pohorja, ob železnici ter mimo tovarne Marles in HE 
Mariborski otok, kjer se približa Dravi in ob reki nadaljuje pot vse do centra mesta Maribor. 
Slabost omenjenega odseka je predvsem pogosto prečkanje železnice in občasno približevanje 
regionalni cesti II. reda, kjer ni kolesarskih stez, s čimer prihaja do zmede pri kolesarjih ter 
povečanja verjetnosti prometnih nesreč. 
 
V Mariboru povezava poteka na makadamski poti neposredno ob Dravi vse do Studenške brvi, kjer 
prečka reko ter se nadaljuje ob Lentu na levi strani. Nato se usmeri na kolesarske steze ob lokalnih 
cestah vse do jezu v Melju, kjer se priključi na novo kolesarsko pot (v dolžini 600 m),zgrajeno leta 
2012 v sklopu gradnje galerije ter nove ceste pot Meljskim hribom. Povezava se nadaljuje po 
regionalni cesti III. reda mimo Malečnika ter se nato preusmeri na lokalno cesto v smeri Dupleka, 
kjer so prisotni manjši vzponi in spusti. Iz Zg. Dupleka poteka proti Sp. Dupleku po regionalni 
cesti III. reda, kjer se nadaljuje po lokalnih cestah med polji ter se v ozkem pasu med Dravo in 
Slovenskimi goricami nadaljuje vse do Ptuja.  
 
Dravska kolesarska povezava v Ptuju poteka skozi staro mestno jedro, kjer prečka Dravo preko 
brvi ter nato nadaljuje pot na desni strani reke po lokalni cesti vse do novega Puhovega mostu, kjer 
se po kolesarski stezi vrne na levo stran Drave ter se nato usmeri na kolesarsko pot proti čolnarni 
Ranca ob Ptujskem jezeru. Povezava se nato oddalji od jezera ter se krajši odsek nadaljuje po 
glavni cesti I. reda. Nato se ponovno približa Ptujskemu jezeru, ob katerem poteka po asfaltirani 
kolesarski poti v dolžini 3 km. Ta odsek tako predstavlja pravilno umeščanje dravske kolesarske 
povezave ter lahko postavlja merila za umeščanje v nadaljevanju dela. 
 
Pri jezu Markovci se kolesarska povezava preusmeri na lokalne ceste mimo naselij Stojnci, 
Muretinci in Gajevci vse do HE Formin, kjer prečka kanal HE in se nadaljuje po makadamski poti 
ob kanalu v dolžini 2,5 km. Zaradi bližine državne meje se povezava preusmeri po makadamski 
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poti glavne ceste I. reda, kjer se nadaljuje v smeri Ormoža. V Ormožu poteka po lokalni cesti vse 
do Drave, ob kateri poteka vse do prehoda preko železnice. Med Ormožem in Središčem ob Dravi 
povezava velikokrat prečka železnico ter se na nekaterih mestih približa tudi glavni cesti I. reda v 
smeri mednarodnega mejnega prehoda s Hrvaško. Umestitev povezave na tem odseku je podobna 
povezavi med Rušami in Mariborom, kjer lahko med slabostmi poudarimo predvsem pogosto 
prečkanje železnice ter približevanje glavni cesti, kjer ni primernih kolesarskih stez, s čimer je 
poslabšana prometna varnost. 
 
 
Sliki 104-105: Primer počivališča ter informacijske table ob Dravski kolesarski poti. 
 
Dravski kolesarski povezavi v smislu atraktivnosti in v nekaterih primerih tudi bližine narave ne 
moremo oporekati. Med glavnimi slabostmi pa lahko omenimo pomanjkanje infrastrukture 
(pomanjkanje kolesarskih poti– posledica je manjša prometna varnost) ter preveliko število krajših 
in daljših vzponov, predvsem na 50 kilometrskem odseku med Dravogradom in Falo. Premalo je 
tudi očesnega stika med kolesarjem in Dravo, saj imajo kolesarji možnost vožnje ob reki le v 
Mariboru, Ptuju ter ob kanalu HE Formin, kar predstavlja manj kot desetino celotne dolžine.  
 
Večje število kolesarskih poti in stez, ki omogočajo večjo prometno varnost in atraktivnost 
najdemo na nasproti ležečih bregovih reke Drave v občinah Muta, Radlje ob Dravi, Podvelka, 
Maribor, Hajdina, Ptuj in Markovci. Predstavljajo večinoma nepovezane kratke odseke, ki so bili 
načrtovani s strani Direkcije za ceste RS ali občin samih. Ti niso bili načrtovani v smislu Dravske 
kolesarke poti, ampak kot varne povezave, namenjene lokalnemu prebivalstvu. Njihova ustreznost 
v smislu daljinske kolesarske poti je tako v nekaterih primerih vprašljiva.  
 
V občini Dravograd je bila v sklopu gradnje kanalizacije in čistilne naprave zgrajena vzdrževalna 
pot v širini 2 m, ki bi lahko bila uporabljena kot kolesarska pot, vendar je trenutno vožnja po njej 
prepovedana. Umeščena je ob Dravo ter odmaknjena od glavne ceste, zaradi česar je v smislu 
kolesarjenja zelo atraktivna.  Za preureditev v kolesarsko pot bi potrebovala le manjšo obnovo, saj 
so bili nekateri deli poškodovani v času poplav leta 2012. 
 
Naslednji odsek predstavlja kolesarsko stezo (ločeno z varnostno ograjo) ob glavni cesti G1 v 
občini Muta med izvozom za Splavarja ter naseljem Gortina. Namenjena je predvsem lokalnemu 
prebivalstvu, zato njena umestitev ni najbolj ustrezna v smislu daljinskega kolesarjenja (glavna 
cesta povzroča prevelik hrup). Bolj primerna bi bila umestitev ob reki Dravi, saj na tem območju 
poteka stara zapuščena cesta, ki kolesarjem omogoča bolj sproščeno kolesarjenje. Omenjena 
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umestitev bi kolesarje peljala neposredno mimo Splavarja, s čimer bi veliko pripomogli k večjemu 
obisku. Že dokončana kolesarska povezava je tako tudi med občino Muta in občino Radlje ob 
Dravi. Delno v obliki kolesarske steze poteka neposredno ob glavni cesti G1, nato se v obliki 
kolesarske poti spusti ob Dravo, kjer se nadaljuje vse do Zgornje Vižinge. Umestitev kolesarske 
poti na tem odseku je veliko primernejša, saj se spusti ob Dravo, kjer ponuja lepe krajinske 
poglede, obenem pa so kolesarji zaščiteni pred hrupom, ki ga povzroča cesta.  
 
Krajša kolesarska steza (po pločniku)poteka tudi skozi naselje Brezno v občini Podvelka. Ta se 
blizu podvelškega mostu spremeni v stezo ob glavni cesti, ki je ločena z varnostno ograjo. Ob 
upoštevanju prostorskih omejitev predstavlja edino možno varianto, ki pa z vidika kolesarjenja ni 
najprimernejša (bližina glavne ceste).Od podvelškega mostu proti Javniku ponovno poteka po 
pločniku, nato se spusti k Dravi vse do Potočnikovega potoka, kjer se ponovno priključi na glavno 
cesto. Omenjen odsek predstavlja iz prostorskega vidika ustrezno rešitev, delno omejitev 
predstavlja le ozki pločnik. 
 
Delno urejeno kolesarsko pot ob Dravi ima tudi Maribor, le-ta poteka od restavracije Galeb, mimo 
HE Mariborski otok, kjer se spusti ob reki mimo Mariborskega otoka ter pot nadaljuje vse do brvi 
na Lentu. Kolesarska pot je dobro umeščena ob reko, v njeni neposredni bližini je več restavracij 
ter kopališče Mariborski otok. Njena slabost je, da niv celoti asfaltirana, in sicer krajši odsek med 
Kamnico in Koblarjevim zalivom.  
 
V občini Hajdina in Ptuj so za potrebe lokalnega prebivalstva zgradili kolesarsko stezo ob lokalni 
cesti v neposredni bližini kanala HE Zlatoličje, ki se navezuje na kopališče Terme Ptuj. Opremljena 
je s počivališči za kolesarje ter s turistično informativno tablo. Slabost kolesarske poti je predvsem 
ozko vozišče, saj se na krajšem odseku zmanjša na manj kot 2 metra.  
 
Preglednica 8: Pregled že zgrajenih kolesarskih stez, kolesarskih poti ter vzdrževalnih poti, ki bi bile lahko 





Dravograd–Sv. Boštanj Dravograd vzdrževalna pot 2,8km 
Splavar-Gortina Muta kolesarska steza 1,2km 
Muta–Zgornja Vižinga Muta, Radlje ob Dravi kolesarska steza/pot 1,5km 
Brezno–Podvelški most Podvelka pločnik/kolesarska steza 1,5 km 
Podvelški most– 
Potočnikov potok 
Podvelka pločnik/kolesarska steza 
1,2 km 
Gostilna Galeb– 
Studenška brv (Lent) 
Maribor kolesarska steza /pot 
4 km 
Slovenja vas–Terme Ptuj Hajdina, Ptuj kolesarska steza 3,5 km 
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6.9 Predvideni kolesarski projekti v občinah ob reki Dravi 
 
Kot je bilo navedeno v poglavju 6.8. lahko opazimo, da so občine ob reki načrtovale kolesarske 
steze ter kolesarske povezave predvsem za izboljšanje kolesarske infrastrukture, namenjene 
lokalnemu prebivalstvu. V ta namene so nekatere izmed njih predvidele tudi daljše kolesarske poti 
med naselji, katere smo uporabili tudi pri načrtovanju Dravske kolesarske poti. V želji, da bi čim 
bolje analizirali obstoječe stanje in težnje v prostoru, smo obiskali 14 od 21 občin, ki mejijo  na 
reko Dravo. Mednje sodijo Dravograd, Muta, Radlje ob Dravi, Podvelka, Brestrnica, Ruše, 
Maribor, Miklavž, Starše, Ptuj, Markovci, Gorišnica, Ormož, Središče ob Dravi. Kar 10 občin nam 
je predstavilo njihove načrte pri umestitvi Dravske kolesarske poti. Iz obravnave pa smo izvzeli 6 
občin (Vuzenica, Lovrenc na Pohorju, Duplek, Videm, Cirkulane, Zavrč), za katere smo skozi 
analize ugotovili, da zaradi omejitev v prostoru ne omogočajo umestitve kolesarske poti ob reko 
Dravo,prav tako pa tudi občino Hajdina, ki ima v celotni dolžini reke že zgrajeno kolesarsko stezo. 
V nadaljevanju so predstavljene glavne ideje ter predlogi občin oziroma posamezni idejni projekti, 
v kolikor le-ti obstajajo. 
 
 Občina Dravograd 
 
Večjih projektov v smislu kolesarskih poti v občini ne načrtujejo. Hkrati pa tudi ne opuščajo 
možnosti, da bi vzdrževalno pot, zgrajeno ob gradnji kanalizacije, prekategorizirali v kolesarsko 
pot ter jo temu namenu tudi primerno preuredili. V kratkoročnem načrtu imajo le gradnjo kratkega 
odseka (500 m) kolesarske steze (izdelan imajo projekt PZI) ob glavni cesti G1, ki predstavlja 
nadaljevanje že obstoječe kolesarske steze, ki se navezuje na občino Muta. Nadaljevanje v smeri 
Dravograda še ni določeno, vendar predvidevajo načrtovanje kolesarske poti bližje reki Dravi. 
 
 
Slika 106: Načrtovana kolesarska steza ob glavni cesti G1. 
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 Občina Muta 
 
V občini gradijo kolesarsko povezavo v obliki kolesarske steze med Gortino in Muto v dolžini 1,5 
km. Namenjena bo predvsem lokalnemu prebivalstvu. Za potrebe Dravske kolesarske poti 
predlagajo umestitev kolesarske steze (dolžine 1 km) ob glavno cesto ter kolesarsko pot (dolžine 
1,2 km).Ta bi potekala po gozdni poti (ki je v lasti občine Muta) v razdalji 50 m južno od glavne 
ceste G1 iz smeri Gortine proti Srednji šoli Muta. Pot bi se nato nadaljevala južno skozi gozd, kjer 
bi se v kratkem odseku priključila na lokalno cesto. Na tem mestu bi bila potrebna povezava s HE 
Vuzenica. Kolesarsko stezo (dolžina 1,2 km) ob glavni cesti predvidevajo tudi med trgovino Tuš in 
potokom Mučka Bistrica, za katerim se nadaljuje že obstoječa kolesarska steza ob glavni cesti proti 
Radljam ob Dravi. Za omenjene odseke še nimajo izdelane projektne dokumentacije. 
 
 
Slika 107: Predlog umestitve kolesarskih poti in stez s strani občine Muta. 
 
 Občina Radlje ob Dravi 
 
Izdelano imajo večje število načrtov poteka kolesarske poti med zaključkom že obstoječe 
kolesarske poti iz smeri Mute vse do naselja Zgornji Kozji Vrh. Prvi odsek predstavlja kolesarsko 
pot (dolžina 1,4 km) po poljskih poteh med glavno cesto G1 ter ribnikom Reš. Drugi odsek 
(dolžina 1,7 km) predvideva potek povezave po obstoječi občinski cesti med ribnikom Reš in 
vrhom krajšega klanca v smeri Radelj ob Dravi. V tretjem odseku bi se povezava nadaljevala kot 
kolesarska pot ob robu polj vse do naselja Dobrava. V nadaljevanju bi kolesarska povezava skozi 
naselji Dobrava in Spodnja Vižinga potekala po obstoječih občinskih cestah vse do glavne ceste 
G1. Predvidena je tudi kolesarska povezava preko dravskega mostu v naselje Vuhred. Zadnji odsek 
predvideva gradnjo kolesarske steze (dolžina 0,8 km) ob glavni cesti G1 proti naselju Zgornji Kozji 
Vrh nad predvidenim kolektorjem kanalizacije.Za vse opisane odseke ima občina izdelane tudi 
projekte PZI. 
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Slika 108: Projekti PZI v občini Radlje bo Dravi. 
 
 Občina Podvelka 
 
Kljub temu da je občina Podvelka prostorsko zelo omejena, ima velik interes za vzpostavitev 
kolesarske poti ob reki Dravi. Prednost le-te vidijo v boljši povezanosti med kraji, ki so vpeti med 
reko in glavo cesto, sočasno pa bo omogočala kolesarjem na Dravski kolesarski poti varnejšo in 
mirnejšo vožnjo. Predstavljeni so bili trije odseki, za katere so že pripravili projekt PZI. Prvi odsek 
poteka v obliki kolesarske poti oziroma steze delno ob glavni cesti delno ob Dravi v dolžini 1 km 
pred naseljem Brezno. Odsek je že v izgradnji, saj v nekaterih delih manjka le asfaltiranje. Drugi 
odsek poteka med gostilno Šarman (v naselju Javnik) in naseljem Ožbalt v obliki kolesarske steze 
(dolžine2 km) ob glavni cesti. Umestitev ob reko ni bila izvedljiva zaradi varstvenega pasu reke 
Drave na omenjenem območju. Tretji odsek predvideva umestitev kolesarske steze (dolžine1,2 km) 
ob glavno cesto med naseljem Ožbalt ter naseljem Vurmat mimo HE Ožbalt. V večjem delu trase 
ni mogoče umestiti bližje Dravi zaradi prostorske stiske, izvedljiv je le začetni del, kjer je ob reki 
prostora dovolj.  
 
 
Slika 109: Prikaz načrtovanih kolesarskih stez v bližini naselja Ožbalt. 
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Slika 110: Načrtovana kolesarska steza ob cesti G1 pred naseljem Brezno. 
 
 Občina Selnica ob Dravi 
 
V občini Selnica ob Dravi poteka kolesarska povezava, imenovana Jabolčna pot. Umeščena je po 
cestah (delno v asfaltni delno v makadamski izvedbi) med nasadi jablan, odmaknjena od glavne 
ceste G1. Povezava se tako prične v bližini HE Fala ter se konča ob koncu naselja Selnica ob Dravi. 
Kot alternativo obstoječi kolesarski povezavi so predstavili projekt izgradnje kolesarske steze ob 
glavni cesti (v sodelovanju z DRSC) v dolžini 2,9 km med HE Falo in začetkom naselja Selnica ob 
Dravi. Le-ta bi bila namenjena predvsem lokalnemu prebivalstvu ob glavni cesti. 
 
 
Slika 111: Načrtovana kolesarska steza ob cesti G1 pred naseljem Brezno. 
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 Občina Ruše in Mestna občina Maribor 
 
Občini sta za boljšo kolesarsko povezavo mest izdelali projekt, ki je predvideval dve možni 
povezavi v obliki povezovalne in turistične kolesarske poti. Menijo, da je najbolj primerna 
povezovalna kolesarska pot, ki bi potekala južno ob železnici Maribor–Dravograd s priključkom v 
mestni četrti Studenci v Mariboru. Kot manj ugodno varianto pa so opredelili turistično kolesarsko 
pot, ki bi potekala ob obrežju reke Drave. Menimo, da bi bila iz vidika Dravske kolesarske poti 
veliko primernejša turistična kolesarska pot, saj poteka bližje naravi ter reki in kot takšna nima le 
vloge povezovanja, ampak doživljanja narave. Nadaljevanje projekta je predvideno v letu 2014.  
 
Slika 112: Projekt (PZI) kolesarske povezave Ruše – Maribor (Občina Ruše). 
 
 
Slika 113: Projekt kolesarske povezave Ruše – Maribor (Občina Maribor). 
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 Mestna občina Ptuj 
 
Ptuj na svojem območju predvideva izgradnjo kolesarske poti (dolžine 1,6 km) ob reki Dravi med 
zaključkom kolesarske steze iz smeri občine Hajdina proti peš mostu v Ptuju mimo Term Ptuj. 
Drug večji projekt pa predstavlja kolesarski obvoz (dolžine 1 km) Kinološkega društva Ptuj pri 
Ptujskem jezeru s prečkanjem potoka Rogoznica in nadaljevanjem kolesarske poti proti že zgrajeni 
kolesarski poti ob jezeru. Kot možne poteke kolesarske poti ob Dravi so nam predstavili tudi dva 
možna poteka po levem in desnem bregu Drave med peš in Puhovim mostom, pri katerem bi bila 
varianta po levem bregu Drave prostorsko lažje in ceneje izvedljiva.  
 
 
Slika 114: Predlagan potek kolesarske poti/povezave.  
 
 Občina Ormož 
 
V dopisu občine smo prejeli tri možne variante poteka Dravske kolesarske poti, ki se nanašajo 
predvsem na povezavo med kanalom HE Formin ter centrom Ormoža. Varianta 1 predvideva 
umestitev kolesarske poti (dolžine 4 km) od kanala HE Formin vse do sotočja Pesnice in Sejance, 
pri kateri je predvideno prečkanje preko novo zgrajenega mostu, v nadaljevanju pa bi kolesarsko 
pot umestili na južno stran železnice Ptuj–Ormož vse do mejnega prehoda s Hrvaško. Naslednja 
varianta predstavlja povezovanje prej omenjenih variant z gradnjo podhoda pod železnico in 
povezavo na center Ormoža. Tretja varianta predvideva potek kolesarske povezave po obstoječi 
trasi Dravske kolesarske poti, torej tudi ob glavni cesti v obliki kolesarske steze (3,7 km), kar je iz 
vidika atraktivnosti najslabši predlog izmed treh. 
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Slika 115: Predlagan potek kolesarske poti/steze. 
 
 Občina Središče ob Dravi 
 
Problem, ki se pojavlja v tej občini, je, da v trenutnem kratkoročnem obdobju nimajo predvidenih 
večjih sredstev za gradnjo kolesarskih poti, vendar bi problematiko kolesarskih poti reševali v 
sklopu gradnje lokalnih cest ob železnici. V letu 2015 je predvidena gradnja povezovalne ceste ob 
železnici od železniške postaje Obrež do železniškega prehoda Grabe v dolžini 2,4km za dostop do 
kmetijskih zemljišč. Finančna sredstva bo prispevala Direkcija Republike Slovenije za ceste 
(DRSC).Predvidena je tudi gradnja ceste med železniškim prehodom Štras in tovarno Orka 
vzporedno ob železnici z mostom preko potoka Trnava v dolžini 410 m. Za ta odsek še ni 
odkupljenih zemljišč in gradbenega dovoljenja. V sklopu investicij s strani DRSC je predvidena 
gradnja kolesarske steze ob glavni cesti med železniškim prehodom in državno mejo s Hrvaško. 
Ostali odseki bi potekali po že obstoječih javnih poteh ob železnici, ki bi jih bilo potrebno primerno 
obnoviti z nanosom finega gramoza, primernega za kolesarjenje.  
 
 
Slika 116: Predvidene navezovalne ceste. 
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6.10 Primernost za umestitev kolesarske poti 
 
Po pregledu razpoložljivih podatkov o obstoječih kolesarskih poteh, načrtovanih kolesarskih poteh, 
analizah stanja v prostoru ter terenskimi ogledi prostora smo lahko določili kriterije, na osnovi 
katerih smo določili koridorje, v katere bi bilo smiselno umestiti Dravsko kolesarsko pot. 
Upoštevali smo naslednje kriterije: 
 koridorji potekajo po ustreznem terenu, kjer ni prevelikih naklonov in višinskih razlik; 
 koridorji posredno povezujejo območja večje poselitve; 
 koridorji potekajo v bližini turistične ponudbe; 
 koridorji izkoristijo čim večje število obstoječih ali načrtovanih kolesarskih poti; 
 v kolikor ni obstoječih ali načrtovanih kolesarskih poti, koridorji potekajo po obstoječih 
javnih poteh, poljskih poteh, gozdnih cestah ali opuščenih trasah drugih infrastruktur, ki 
ustrezajo kriterijem za kolesarske poti; 
 koridorji potekajo v bližini Drave ter so, v kolikor je to mogoče,odmaknjeni od ostalega 
prometa; 
 koridorji se praviloma navezujejo na postajališča in postaje javnega potniškega prometa. 
 
 
Slika 117: Potek koridorjev ob reki Dravi. 
 
Povezavo Dravograda s Središčem ob Dravi smo predvideli v enem oz. dveh koridorjih. Povezava 
med Dravogradom in Ruto oz. lovrenškim mostom bi lahko potekala le v enem koridorju na levi 
strani Drave. Na desni strani reke namreč ni obstoječih kolesarskih poti ali stez, prav tako le teh 
občine v prihodnosti ne načrtujejo. Obrečni prostor v veliki meri zapolnjuje železnica, zaradi česar 
bi bila umestitev ob Dravo težje izvedljiva. Na levi strani je veliko število kolesarskih stez oziroma 
poti (nekatere so še v fazi načrtovanja), umestitev ob reko pa je mogoča tudi po zapuščeni stari 
cesti. Hkrati je to tudi območje gostejše poselitve, kar pomeni, da bi lahko kolesarsko pot 
uporabljali tudi lokalni prebivalci.  
 
V nadaljevanju smo med naseljem Ruta in HE Fala (Selnica ob Dravi) predvideli dva koridorja, in 
sicer enega na levi in enega na desni strani Drave, saj na tem območju ni obstoječe ali načrtovane 
kolesarske infrastrukture. Območje koridorjev skorajda ni poseljeno, nekaj posameznih hiš je le na 
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levi strani Drave. Železnica se na tem odseku nekoliko odmakne, zato je omogočeno umeščanje 
bližje reki tudi na desni strani.  
 
Med HE Fala in Selnico ob Dravi smo predvideli koridor le na levi strani Drave, saj je umestitev na 
desni strani otežena zaradi Falske pečine. V nadaljevanju med Selnico ob Dravi in Mariborom sta 
ponovno možna dva koridorja. Na obeh straneh reke Drave je veliko prostora za umestitev 
kolesarske poti. Na desni strani se že načrtuje kolesarska pot, medtem ko je na levi strani del 
kolesarske poti že zgrajen. Turistična ponudba je bogata tako na desni strani (Ruško Pohorje, 
Center Drava itn.) kot tudi na levi strani reke (Splavar, Mariborski otok, Sidro itn.). Na tem 
območju predlagamo tudi premostitev (brv, brod) Drave, s čimer bi lahko izkoristili turistično 
ponudbo obeh bregov, obenem pa bi izkoristili tako že zgrajeno in načrtovano kolesarsko 
infrastrukturo. 
 
Prav tako sta tudi v mestu Maribor  možna dva koridorja, vsak na eni strani reke. Možno pa je tudi 
prehajanje med koridorjema preko Studenške brvi in dvoetažnega mostu. V smeri proti HE 
Zlatoličje smo predvideli koridor na desnem bregu stare struge reke Drave ter ob ali nad kanalom 
HE Zlatoličje. Koridor na levem bregu stare struge ni mogoč predvsem zaradi pomanjkanja 
prostora,predvsem na območju Krčevine pri Vurberku kot tudi na območju Malečnika in 
Celestrine. Med Mariborom in Zlatoličjem občine nimajo predvidenih kolesarskih poti, obstajajo le 
načrti o umestitvi na krono kanala HE Zlatoličje. Na območju ob stari strugi se nahaja večje število 
obrečnih poti ter poljskih in gozdnih poti, ki omogočajo enostavnejše umeščanje kolesarske poti. 
Turistična ponudba je skoncentrirana predvsem na Krajinski park Drava ter na bližnja naselja.  
 
Med Zlatoličjem in Ptujem smo predvideli le en možen koridor ob kanalu HE Zlatoličje. 
Pomembna je predvsem povezava kolesarske poti s Termami Ptuj ter izkoriščanje že obstoječe 
kolesarske steze v občini Hajdina. V nadaljevanju sta med Ptujem in Markovci možna koridorja na 
obeh straneh Drave oz. Ptujskega jezera. Prečkanja pa so mogoča preko brvi v Ptuju, Puhovega 
mostu ter mostu preko jeza v Markovcih. Prednost ima predvsem levi breg Drave, saj je gosteje 
poseljen, ponuja več turistične ponudbe ter ima delno že urejeno kolesarsko infrastrukturo.  
 
V nadaljevanju koridorja potekata po kanalu HE Formin ter ob levem bregu stare struge reke 
Drave. Veliko slikovitejši je koridor ob stari strugi, ki v večini poteka po že obstoječi Konjeniški 
poti v občini Markovci. V bližini je tudi Krajinski park Šturmovci. Med HE Formin in Ormožem 
smo predvideli le en koridor ob levem bregu kanala HE Formin, deloma po že obstoječi poti. 
Umestitev ob desni breg ni izvedljiva zaradi bližine državne meje z Republiko Hrvaško. Iz tega 
razloga smo nadaljevanje predvideli le v enem koridorju, vse do mejnega prehoda z Republiko 
Hrvaško. Natančneje koridor poteka ob železnici Ormož–Čakovec, saj je zaradi poplavnega 
območja Drave na jugu ter glavne ceste na severu to edina smiselna umestitev kolesarske poti.  
Predstavljala bi tudi varno kolesarsko povezavo lokalnemu prebivalstvu med Ormožem in 
Središčem ob Dravi.  
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6.11 Opredelitev variant za vrednotenje 
 
Osnovni cilj nove kolesarske povezave med Dravogradom in Središčem ob Dravi je zagotoviti čim 
varnejšo povezavo, ki bi v čim večji meri potekala po obstoječih javnih, gozdnih in poljskih poteh 
ter, kjer to ni mogoče, po novozgrajenih kolesarskih poteh oz. stezah. Obenem pa bi se čim bolj 
približala reki Dravi oz. naravi ter bi posredno ali neposredno povezovala večja naselja ter 
pomembnejša turistična območja. Funkcija nove kolesarske povezave je povečati konkurenčnost 
turistične ponudbe reke Drave, povečati kolesarsko povezanost naselij ob Dravi ter izboljšati 
integracijo kolesarske poti z Dravsko kolesarsko potjo v sosednji Avstriji in možnost nadaljevanja 
v Hrvaški. 
 
Doseganje naštetih ciljev smo že prikazali v obliki umestitve skozi različne koridorje tako na levi 
kot na desni strani Drave, podrobneje pa bodo le-ti predstavljeni v obliki možnih kombinacij 
posameznih variant. Območje med Dravogradom in Središčem ob Dravi smo razdelili na 4 odseke, 




 Maribor–Ptuj in 
 Ptuj–Središče ob Dravi. 
 
Zgoraj navedena poimenovanja se v nadaljevanju dela uporabljajo tudi za poimenovanja predlogov 
posameznih variant, ki si jih lahko pogledamo na karti XX in so podrobneje opisana v nadaljevanju 
tega poglavja. Variante poteka Dravske kolesarske poti (DKP) so na karti zapisane po abecednem 
vrstnem redu in z velikimi tiskanimi črkami. Primer: črka »A« predstavlja varianto na enem bregu 
reke Drave, medtem ko črka »B« predstavlja varianto na drugem bregu reke. Velikim tiskanim 
črkam so dodane tudi zaporedne številke, v kolikor se ena varianta razdeli na več pododsekov. 
Primer: oznaka »A1« predstavlja prvi odsek variante »A«. Na karti lahko zasledimo tudi 
navezovalne variante »Na«, s katerimi so označeni predlogi umestitve DKP, ki med seboj 
povezujejo dve različni varianti (npr. varianto na levi strani Drave z varianto na desni strani). V 
kolikor je le-teh znotraj enega odseka več, so označeni z » Na1«. Na območjih, kjer smo predlagali 
le eno varianto, smo le-to označili z oznako »X«, oziroma »X1«, v kolikor je takšnih variant na 
enem odseku več. Za vse javne, gozdne in poljske poti, opisane v variantah, je predvidena 
rekonstrukcija poti v takšni meri, da bodo primerne za daljinsko kolesarjenje (navoz tampona in 
finega gramoza, kasneje tudi asfaltiranje ter ureditev okolice, v kolikor je to potrebno). 
 
 Odsek A: DRAVOGRAD–OŽBALT 
 
Odsek Dravograd–Ožbalt poteka v ozki dolini reke Drave, razširi se le na Radeljskem in Muškem 
polju. Največ možnosti za umestitev kolesarskih poti je na območju med glavno cesto G1 in reko 
Dravo. Zaradi omejenosti v prostoru so večji del predlagane v eni varianti, več možnih variant je 
tako le na območju Radeljskega in Muškega polja.   
 
Varianta X1 
Varianta X1 se prične na mejnem prehodu Vič na meji z Avstrijo, kje se priključi na Avstrijsko 
Dravsko kolesarsko pot. Od mejnega prehoda poteka trasa po obstoječi kolesarski stezi ob glavni 
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cesti G1 proti Dravogradu, kjer pri cerkvi Sv. Janeza Evangelista v Dravogradu zavije na mestno 
cesto 079051. Nato v križišču zavije na mestno cesto 578781 mimo nogometnega stadiona v smeri 
pokopališča, kjer se nadaljuje po pešpoti proti reki Dravi in se priključi na mestno cesto 578791. Po 
tej cesti se trasa v dolžini 600 m nadaljuje mimo zapuščenega železniškega mostu in HE Dravograd 
vse do prvih hiš ob reki Dravi, kjer se na oporni konstrukciji preusmeri ob brežino reke vse do 
zapuščenega cestnega mostu, pod katerim se priključi na obstoječo asfaltirano servisno pot (v 
dolžini 2.800 m), ki se jo obnovi in preuredi v kolesarsko pot. Servisna pot se zaključi v naselju Sv. 
Boštjan. Trasa se nato nadaljuje po obstoječi poljski poti (ki se jo preuredi v za kolesarjenje 
primerno obliko) v dolžini 500m med glavno cesto G1 in reko Dravo. Po koncu poljske poti trasa 
poteka ob Dravi, delno po trasi stare zapuščene ceste (v dolžini 1500 m), delno kot novozgrajena 
kolesarska pot (v dolžini 1800 m) vse do naselja Vrata. 
 
Varianta A1 
Trasa variante A1 se prične na začetku naselja Vrata in poteka neposredno ob Dravi delno po trasi 
zapuščene stare ceste, delno po novem odseku. V naselju Vrata poteka trasa med hišami in Dravo 
mimo Splavarja, nato se počasi dviguje pod Trbonjskim mostom ob njivskih poljih,mimo 
kmetijskih poslopij v gozd. Ob izhodu iz gozda se nadaljuje ob Dravi vse do javne poti 774073. 
Skupna dolžina variante je 3.500 m.  
 
Varianta A2 
Varianta A2 poteka od začetka javne poti 774073 v makadamski izvedbi v dolžini 400 m. Trasa se 
nato preusmeri na poljsko pot (v dolžini 250 m) v smeri cerkve Ribičje Sv. Peter, kjer se kot 
novozgrajena kolesarska pot v dolžini 500 m spusti k HE Vuzenica in se priključi na servisno pot 
za potrebe HE.  
 
Varianta A3 
Trasa variante A3 se prične na začetku servisne poti HE Vuzenica v makadamski izvedbi v dolžini 
600 m, kjer se priključi na mestno cesto 273071 v dolžini 600 m, trenutno namenjeni le 
obiskovalcem pokopališča ter kmečkemu poslopju v neposredni bližini. V dolžni 100 m trasa v 
nadaljevanju poteka po zapuščeni cesti, ki se trenutno uporablja za uporabo pešcem in kolesarjem, 
nato pa se priključi na glavno cesto G1. Ob njej poteka v obliki novo zgrajene kolesarske steze v 
dolžini 800 m, kjer se nato v obliki kolesarske poti (v dolžini 300 m) spusti nižje ob cesti in z 
novim mostičkom prečka potok Bistrica ter se nadaljuje mimo igrišča vse do že zgrajene kolesarske 
steze ob glavni cesti G1. 
 
Varianta B1 
Varianta B1 poteka od začetka naselja Vrata po novo zgrajeni kolesarski stezi ob glavni cesti G1 v 
dolžini 540 m do izvoza k Splavarju. Nato se nadaljuje po obstoječi kolesarski stezi ob glavni cesti 
G1 v dolžini 1.200 m in se konča pri avtobusni postaji. 
 
Varianta B2 
Trasa variante B2 se prične na križišču glavne ceste G1 in lokalne ceste274031v Gortini, skozi 
katero poteka po lokalni cesti 274031 v dolžini 300 m. V nadaljevanju se trasa nadaljuje po 
kolesarski stezi ob lokalni cesti (v dolžini 1.200 m), ki je trenutno v gradnji. Na križišču se nato 
preusmeri na kolesarsko pot v gradnji ob javni poti774161 v dolžini 140 m. Trasa se ponovno 
preusmeri na makadamsko javno pot 774101 v dolžini 370 m, nato pa na makadamsko poljsko pot 
v smeri Mute (v dolžini 630 m). Nadaljevanje trase poteka po asfaltirani zbirni mestni cesti v 
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dolžini 560 m vse do prečkanja regionalne ceste III. reda, odsek 6304, kjer se nadaljuje v blagem 
spustu po asfaltirani zbirni mestni cesti 275041 v dolžini 180 m. Trasa se nato nadaljuje po 
asfaltirani javni poti 774301 v dolžini 260 m, namenjeni le pešcem in kolesarjem. Zaključek trase 
predstavlja potek po že obstoječi nekategorizirani cesti do lesenega peš mostu preko potoka 
Bistrica, kjer zavije trasa desno pod most glavne ceste G1 po makadamski nekategorizirani cesti in 
se priključi na še nezgrajeno kolesarsko pot, opisano v varianti A5. 
 
Varianta Na1 
Varianta Na1(navezovanje B1 na A2) se prične na izvozu iz glavne ceste G1 na javno pot 774021, 
po kateri poteka v dolžini 1.200 m. Pot je v začetku asfaltirana, nato pa se spremeni v makadamsko 
pot med polji, ki se nato nadaljuje v gozd. Na izhodu iz gozda je pot ponovno asfaltirana. V 
nadaljevanju se trasa preusmeri iz javne poti na nekategorizirano makadamsko gozdno pot v 
dolžini 500 m vse do začetka javne poti 774073. 
 
Varianta Na2 
Trasa variante Na2(navezovanje B1 na A3) se prične na križišču med glavno cesto G1 in izvozom 
za Gortino. V začetku poteka v dolžini 900 m ob glavni cesti G1 v obliki na novo predvidene 
kolesarske steze. Nato se trasa preusmeri na gozdno pot mimo nogometnega igrišča v dolžini 800 
m, ki je oddaljena 50 m od glavne ceste G1. V gozdu se trasa preusmeri na gozdno pot v smeri 
podjetja Hypos Muta d.o.o., kjer se po 400 m priključi na javno pot 774071 (asfaltna izvedba). Po 
tej cesti se trasa nadaljuje v dolžini 80 m, nato zavije na javno pot 774072 (asfaltna izvedba) v 
dolžini 200 m. Trasa bi se nadaljevala skozi gozd v obliki novo zgrajene kolesarske poti vse do 
servisne ceste ob reki Dravi za potrebe HE Vuzenica v dolžini 400 m. 
 
Varianta X2 
Varianta X2 poteka po obstoječi kolesarski stezi ob glavni cesti G1 v dolžini 750 m, nato se spusti 
k reki Dravi in poteka po obstoječi kolesarski poti v dolžini 700 m. V nadaljevanju poteka po novo 
zgrajeni kolesarski poti ob Dravi v dolžini 1.200 m, kjer nato zavije na nekategorizirano 
makadamsko poljsko pot v dolžini 200 m. Trasa se nadaljuje po makadamski lokalni cesti 347021 v 
dolžini 200 m ter nato v asfaltirani izvedbi v dolžini 500 m mimo ribnika Reš ter naprej na vrh 
klanca, kjer zavije na makadamsko poljsko pot  med polji in obrečnim gozdom v dolžini 1.700 m.  
 
Varianta C1 
Trasa variante C se prične ob koncu variante X2 ter poteka po nekategorizirani gozdni poti v 
dolžini 100 m vse do asfaltirane javne poti 846211, po kateri se nadaljuje v dolžini 550 m, kjer se 
priključi na asfaltirano lokalno cesto 347011 v dolžini 650 m. 
 
Varianta C2 
Varianta C2 se prične na križišču javne poti 846171 ter asfaltirane lokalne ceste 347011, po kateri 
poteka v dolžini 400 m, nato prečka regionalno cesto III. reda, odsek 1353 ter se nadaljuje po 
asfaltirani lokalni cesti 347012 v dolžini 1.100 m vse do križišča z javno potjo 846151.  
 
Varianta D1 
Varianta D1 se prične ob koncu variante X2 ter poteka po nekategorizirani poljski poti (stari rimski 
cesti) v dolžini 600 m, kjer prečka lokalno cesto 347011 ter se nadaljuje po makadamski javni poti 
846171 v dolžini 300 m. 
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Trasa variante D2 se prične na križišču javne poti 846171 z makadamsko javno potjo 846172, po 
kateri poteka v dolžini 250 m ter se nadaljuje kot novozgrajena kolesarska pot v dolžini 370 m vse 
do priključka na regionalno cesto III. reda, odsek 1353. Trasa nato prečka cesto ter se nadaljuje kot 
novozgrajena kolesarska pot v dolžini 450 m, nato poteka po makadamski javni poti 846151 v 
dolžini 900 m vse do križišča z lokalno cesto 347012. 
 
Varianta Na3 
Varianta Na3 (navezovanje D1 na C2) se prične na križišču javne poti 846172 z makadamsko 
javno potjo 846171, po kateri se nadaljuje v dolžini 450 m vse do križišča z lokalno cesto 347011. 
 
Varianta X3 
Trasa variante X3 se prične na križišču lokalne ceste 347012 in javne poti 846151. Poteka po 
asfaltirani lokalni cesti 348012 v dolžini 340 m vse do križišča z glavno cesto G1. Trasa v 
nadaljevanju poteka po novo zgrajeni kolesarski stezi ob glavni cesti v dolžini 900 m, kjer se v 
naselju Vas priključi na že obstoječo kolesarsko stezo, ki poteka po pločniku ob glavni cesti v 
dolžini 450 m. Nato se nadaljuje po asfaltirani javni poti 846241 v dolžini 250 m ter se ponovno 
priključi na glavno cesto G1, kjer se ob njej nadaljuje v obliki novozgrajene kolesarske steze ob 
cesti v dolžini 450 m. V nadaljevanju se trasa spusti bližje k reki Dravi v obliki novozgrajene 
kolesarske poti v dolžini 1.000 m vse do HE Vuhred, kjer se priključi glavni cesti G1 v obliki 
novozgrajene kolesarske steze v dolžini 1.500 m. Zopet se nato spusti bližje k reki Dravi, kjer 
poteka deloma po trasi stare zapuščene ceste v obliki novozgrajene kolesarske poti v dolžini 1.130 
m. Nato sledi že zgrajeni asfaltirani dovozni poti ob reki Dravi v dolžini 220 m, kjer se nadaljuje po 
še nedokončani kolesarski poti ob reki v dolžini 900 m vse do naselja Brezno. V Breznu trasa 
poteka po obstoječi kolesarski stezi na pločniku v dolžini 1.000 m, nato pa se nadaljuje po že 
zgrajeni kolesarski stezi ob glavni cesti G1 v dolžini 500 m vse do podvelškega mostu. Trasa nato 
poteka po pločniku ob glavni cesti v dolžini 500 m, ki se nato v obliki že zgrajene kolesarske poti 
(v dolžini 640 m) spusti k Dravi in preko kolesarskega mostu prečka Potočnikov potokter se 
priključi na javno pot 846241 vse do križišča z glavno cesto G1. V nadaljevanju se trasa nadaljuje v 
obliki novozgrajene kolesarske poti ob reki Dravi v dolžini 3.000 m, nato se 200 m za Dravskimi 
Splavarji približa glavni cesti G1, kjer se v dolžini 1.700 m nadaljuje v obliki novo zgrajene 
kolesarske steze vse do središča naselja Ožbalt. 
 
 Odsek B: OŽBALT-MARIBOR 
 
Odsek Ožbalt–Maribor zajema reliefno in poselitveno zelo različno območje. Začetek odseka(med 
Ožbaltom in HE Fala) predstavlja potek poti po ozki Dravski dolini, kjer skorajda ni poselitve. 
Medtem ko se v nadaljevanju (odsek med HE Fala in Mariborom)dolina razširi, kar posledično 
privede do gostejše poselitve.  
 
Varianta X1 
Trasa variante X1 se priče na križišču glavne ceste G1 in lokalne ceste 319811 ter poteka v obliki 
pločnika ob glavni cesti v dolžini 500 m. Pločnik se na tem območju razširi v kolesarsko stezo, 
primerno se razširita tudi dva obstoječa manjša mostova za potrebe kolesarske steze. Nadaljuje se 
po makadamski nekategorizirani dovozni poti v dolžini 300 m. Nato se ponovno priključi na 
glavno cesto G1 in se ob njej v obliki novozgrajene kolesarske steze nadaljuje v dolžini 1.000 m 
mimo HE Ožbalt, vse do križišča glavne ceste z javno potjo 819721. V nadaljevanju trasa poteka 
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na pločniku ob glavni cesti G1 (v dolžini 250 m), ki ga je potrebno razširiti za potrebe kolesarske 
steze. Varianta se konča po 160 m novozgrajene kolesarske steze. 
 
Varianta A1 
Varianta A1 poteka v obliki novozgrajene kolesarske poti ob glavni cesti G1 v dolžni 450 m, kjer 
se preusmeri na zapuščeno makadamsko staro cesto (trenutno uporabljena kot dovozna pot do 
poslopja) v dolžini 350 m. Trasa nato poteka ponovno v obliki novozgrajene kolesarske steze ob 
glavni cesti G1 v dolžini 570 m vse do Lovrenškega mosta.  
 
Varianta A2 
Trasa variante A2 se prične s prečkanjem glavne ceste G1ob koncu variante X1 ter poteka v dolžini 
100 m po makadamski dovozni poti, kjer se preusmeri pod daljnovode visoke napetosti v obliki 
novozgrajene kolesarske poti v dolžini 1.100 m, 10 do 20 m višje od glavne ceste G1. Varianta se 
nato v obliki kolesarske poti nadaljuje v gozdu nad glavno cesto v dolžini 2.200 m vse do potoka 
Gobinjek, kjer se povsem približa glavni cesti. Sledi nadaljevanje po makadamski gozdni poti v 
dolžini 750 m, kjer ponovno prečka glavno cesto G1 in se približa reki Dravi. 
 
Varianta A3 
Varianta A3 se prične pri Lovrenškem mostu in poteka v obliki novozgrajene kolesarske steze ob 
glavni cesti G1 v dolžini 2.800 m vse do zaključka Variante A2, ki prečka glavno cesto G1.  
 
Varianta A4 
Trasa variante A4 se prične ob zaključku variant A2 in A3 ter se nadaljuje med glavno cesto G1 in 
reko Dravo v obliki novozgrajene kolesarske steze, deloma kot kolesarska pot (na območjih, kjer je 
med Dravo in glavno cesto G1 dovolj prostora) v skupni dolžini 3.300 m. Trasa se konča pri izvozu 
z glavne ceste G1 za HE Fala. 
 
Varianta B 
Varianta B poteka po Lovrenškem mostu preko reke Drave po regionalni cesti III. reda odsek 1270 
v dolžini 410 m vse do izvoza na asfaltirano javno pot 862281, po kateri poteka v dolžini 600 m. V 
nadaljevanju trasa poteka po makadamski nekategorizirani poti v dolžini 300 m. Na koncu le-te 
poteka po novozgrajeni kolesarski poti med železnico in reko Dravo, malo tudi po  pešpoti in po 
novo izbrani trasi v dolžini  5.000 m, vse do HE Fala. Nato poteka po asfaltni poti (v dolžini 400 
m) preko HE Fala nazaj na levi breg reke Drave, kjer se priključi na glavno cesto G1. 
 
Varianta C 
Trasa variante C se prične pri HE Fala, kjer poteka ob glavni cesti G1 v obliki novozgrajene 
kolesarske steze v dolžini 2.800 m vse do asfaltirane javne poti 863011, po kateri se nadaljuje v 
dolžini 400 m vse do križišča z javno potjo 863691. 
 
Varianta D 
Prične se 300 m naprej od HE Fala na izvozu iz glavne ceste G1 na makadamsko javno pot 863281, 
po kateri se nadaljuje v dolžini 500 m. Nato v dolžini 750 m poteka po asfaltirani podlagi vse do 
križišča z javno potjo 863671. Sledi makadamski javni poti 863031 v dolžini 1.500 m. Od križišča 
z javno potjo 863351 se nadaljuje v asfaltni izvedbi v dolžini 500 m. Trasa se nato nadaljuje po 
asfaltirani javni poti 863011 v dolžini 400 m, vse do križišča z javno potjo 863691. Opisano 
varianto občina Selnica ob Dravi predstavlja kot turistično kolesarsko pot, ti. Jabolčno pot. 
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Trasa variante X2 poteka od začetka makadamske javne poti 863691, po kateri se nadaljuje v 




Varianta E1 se prične ob koncu variante X2, kjer poteka v obliki novozgrajene kolesarske steze ob 
regionalni cesti II. reda, odsek 1439 v smeri Selnice ob Dravi, dolžine 400 m vse do križišča z 
glavno cesto G1. Trasa se nato usmeri proti Mariboru, kjer v obliki novozgrajene kolesarske steze 
ob glavni cesti poteka v dolžini 150 m, nato pa se preusmeri na nekategorizirano makadamsko 
poljsko pot. Po njej poteka v dolžini 800 m vse do makadamske javne poti 863611, po kateri se 
nadaljuje v dolžini 110 m. Trasa nato poteka po novozgrajeni kolesarski poti v smeri javne poti 
863381, katero prečka in se nadaljuje po makadamski nekategorizirani poti vse do potoka Bistrica. 
Slednjega prečka preko novozgrajenega kolesarske mostu ter se nato nadaljuje kot novozgrajena 
kolesarska pot ob reki Dravi v dolžini 4.000 m, kjer se nato ponovno priključi na glavno cesto G1. 
Nadaljuje se v obliki novozgrajene kolesarske steze ob glavni cesti v dolžini 750 m, kjer se 
priključi na že zgrajeno kolesarsko pot ob glavni cesti v dolžini 250 m. Pri krožnem krožišču 
prečka glavno cesto ter se nadaljuje po pločniku (namenjen kolesarjem in pešcem) ob glavni cesti v 
dolžini 1.000 m. Na tem mestu ponovno prečka glavno cesto ter se nadaljuje po asfaltirani javni 
poti v dolžini 120 m ter se zaključi pred picerijo Sidro. 
 
Varianta E2 
Trasa variante E2 poteka po asfaltirani javni poti741401v dolžini 370 m s pričetkom pri Piceriji 
Sidro ob reki Dravi. Od tukaj sledi asfaltirani javni poti 741405v dolžini 300 m, namenjeni 
izključno pešcem in kolesarjem. Na koncu le-te se priključi na kolesarsko stezo ob glavno cesto 
G1, kjer poteka v dolžini 500 m. Trasa se spusti ponovno ob reko Dravo v obliki nekategorizirane 
asfaltirane poti v dolžini 100 m, nato makadamske poti v dolžini 550 m vse do makadamskega 
parkirišča za potrebe Mariborskega otoka. Nadaljevanje poteka ob Dravi po makadamski pešpoti, 
kategorizirani kot mestna cesta 242121, v dolžini 500 m vse do Koblarjevega Zaliva. V dolžini 
1.700 m se trasa nadaljuje po nekategorizirani asfaltirani poti ob reki Dravi vse do Studenške brvi. 
 
Varianta E3 
Varianta E3 poteka po pločniku zbirne mestne ceste 243961 na Lentu v dolžini 1.000 m, kjer se 
nato preusmeri na asfaltirano parkirišče pod Titovim mostom v dolžini 160 m. Trasa se nadaljuje 
po asfaltirani poti ob reki Dravi mimo kina Kolosej v dolžini 200 m ter naprej po 50 m dolgem 
pasu novozgrajene kolesarske poti, ki bi se priključila na kolesarsko pot po Železniškim mostom v 
dolžini 110 m. Zadnji del trase poteka po kolesarski stezi ob glavni mestni cesti 243931 v dolžini 
330 m ter se zaključi pred Dvoetažnim mostom. 
 
Varianta F1 
Trasa variante F1 se prične ob koncu variante X2 in poteka po novozgrajeni kolesarski stezi ob 
regionalni cesti II. reda v dolžini 1.300 m, kjer po zbirni mestni cesti 360411 prečka železniški 
prehod. Nadaljevanje poteka po asfaltirani javni poti 861321 v dolžini 340 m, kjer se približa 
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Varianta F2 
Varianta F2 poteka med javno potjo 861601 in javno potjo 860051 ob železnici v obliki 
novozgrajene kolesarske poti v dolžini 1.200 m. 
 
Varianta F3 
Trasa variante F3 se prične na prehodu asfaltirane javne poti 861601 preko železnice v dolžini 180 
m, kjer zavije na makadamsko javno pot v dolžini 100 m. Nadaljevanje poteka po nekategorizirani 
makadamski poti skozi gozd, kjer se priključi na makadamsko javno pot 860051 v dolžini 260 m 
vse do železniškega prehoda. 
 
Varianta F4 
Varianta F4 poteka v obliki kolesarske poti ob železnici med javno potjo 860051 in javno potjo 
860201 v dolžini 200 m. 
 
Varianta F5 
Trasa variante F5 se prične na železniškem prehodu asfaltirane javne poti 860051 in križišča z 
asfaltirano krajevno cesto 360611 v dolžini 50 m. Po krajevni cesti se nadaljuje v dolžini 350 m, 
kjer se za železniško postajo Bistrica ob Dravi nadaljuje ob železnici v obliki novozgrajene 
kolesarske poti v dolžini 1.900 m, kjer se priključi na javno pot 743571.  
 
Varianta F6 
Varianta F6 se prične na prehodu makadamske javne poti 860201 preko železnice, po kateri poteka 
v dolžini 300 m. Nato se preusmeri na novozgrajeno kolesarsko pot trasirano med gozdom in polji 
(deloma po obstoječi poljski poti) v dolžini 2.200 m vse do makadamske javne poti 743571. Po njej 
se v smeri železnice nadaljuje v dolžini 300 m vse do železniškega prehoda. 
 
Varianta F7 
Trasa variante poteka po asfaltirani krajevni cesti 249591 v dolžini 400 m z začetkom na javni poti 
743571. Nadaljuje se po asfaltirani krajevni cesti 249591 v dolžini 180 m, kjer se preusmeri na 
asfaltirano javno pot 743561 v dolžini 300 m.  
 
Varianta F8 
Varianta F8 poteka po makadamski gozdni poti 123122 v dolžini 500 m, nato poteka naprej po ne-
kategorizirani gozdni poti ob reki Dravi v dolžini 1.000 m, ki se pri Dravskih elektrarnah Maribor 
preusmeri na zapuščeno traso železnice. Po njej poteka v obliki novozgrajene kolesarske poti v 
dolžini 720 m. Varianta se nadaljuje po asfaltirani mestni cesti 247911 v dolžini 100 m, kjer se 
preusmeri na asfaltirano zbirno mestno cesto 246262 v dolžini 430 m. Trasa se preusmeri na ne-
kategorizirano makadamsko cesto oz. pot ob reki Dravi v dolžini 2.450 m in se zaključi ob 
Studenški brvi.  
 
Varianta F9 
Trasa variante F9 poteka po makadamski poti ob reki Dravi ob Studenške brvi do Dvoetažnega 
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Zajema navezavo F7 na E2 in se prične na križišču makadamske gozdne ceste 123122 z asfaltirano 
javno potjo 743561. Tukaj poteka vse do Drava centra v dolžini 400 m, kjer je predvideno 
prečkanje reke Drave s čolnom oz. z brodom  (tovrstna dejavnost trenutno na Dravi še ne obstaja). 
Drava center bi povezali s pristaniščem Sidro na drugi strani Mariborskega jezera v dolžini 350 m. 
 
Varianta Na2 
Predstavlja navezavo F8 na E3 in poteka preko Studenške brvi, ki je namenjena samo pešcem in 
kolesarjem v skupni dolžini 140 m. 
 
Varianta Na3 
Trasa variante I (navezava F9 na E3)poteka po kolesarski stezi na spodnji strani Dvoetažnega 
mostu v dolžini 200 m.  
 
 Odsek C: MARIBOR–PTUJ 
 
Odsek Maribor–Ptuj poteka ob vzhodnem robu širokega Dravskega polja, katerega posebnost je 
potek reke Drave v stari strugi in kanalu HE Zlatoličje. Variante v nadaljevanju opisujejo umestitev 
ob obe rečni strugi. 
 
Varianta A1 
Varianta A1 se začne na levem bregu Drave ob zbirni mestni cesti 243922 kot kolesarska steza v 
dolžini 240 m, nato pa se nadaljuje kot novozgrajena kolesarska pot na nasipu ob Dravi v dolžini 
750 m. V nadaljevanju se priključi na regionalno cesta III. reda, ob kateri se nadaljuje po kolesarski 
stezi v dolžini 800 m, vse do Malečniškega mostu, pod katerim se nadaljuje preko novega 
kolesarskega mostu (v dolžini 100 m), pritrjenega na Malečniški most. Trasa tako prečka staro 
strugo Drave in se nadaljuje po makadamski nekategorizirani cesti na levi strani kanala HE 
Zlatoličje v dolžini 1.500 m, nato pa se nadaljuje po asfaltirani javni poti 743421 in 743421 v 
dolžini 480 m vse do krajevne ceste 245901 oz. mosta preko kanala HE Zlatoličje.  
 
Varianta A2 
Trasa variante A2 sledi varianti A1 po asfaltirani krajevni cesti 245931 v dolžini 400 m, kjer zavije 
na asfaltirano krajevno cesto 245961 v dolžini 300 m vse do Športnega Društva Zrkovci. Varianta 
nato zavije desno ter se nadaljuje po makadamski nekategorizirani poljski oz. gozdni poti ob stari 
strugi Drave v dolžini 4.400 m vse do regionalne ceste III. reda, odsek 1292. Trasa prečka cesto ter 
se nadaljuje po asfaltirani mestni cesti 242151 v dolžini 120, nato pa po nekategorizirani 
makadamski poljski cesti proti Čistilni napravi Maribor in naprej vse do makadamske javne poti 
776721 v dolžini 1.900 m. V nadaljevanju po javni poti 776721 poteka vse do Miklavških ribnikov 
v dolžini 630 m.  
 
Varianta A3 
Varianta A3 se prične pri Miklavških ribnikih, kjer se iz javne poti 776721 preusmeri na ne-
kategorizirano makadamsko poljsko pot v dolžini 700 m. Nato se nadaljuje po makadamski javni 
poti 886311 v dolžini 700 m. Trasa na tem mestu zavije na nekategorizirano poljsko pot v dolžini 
560 m, kjer se priključi na asfaltirano javno pot 886321 v dolžini 100 m ob nogometnem igrišču 
Loka. Varianta se nadaljuje po javni makadamski javni poti 886331ob reki Dravi v dolžini 2.900 
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m, kjer zavije na makadamsko javno pot 886611 v dolžini 1200 m. Trasa se nato preusmeri na 




Trasa variante A4 se prične na križišču med lokalno cesto 386021 in makadamsko ne-
kategorizirano poljsko potjo v dolžini 650 m, kjer se priključi na makadamsko javno pot 886121, 
po kateri poteka v dolžini 1.300 m, nato se nadaljuje po makadamski nekategorizirani poljski poti v 
dolžini 1850 m vse do javne poti 829191. 
 
Varianta B1 
Varianta B1 se prične pri Dvoetažnem mostu v obliki kolesarske steze ob glavni mestni cesti 
213821 v dolžini 1000 m, nato pa se preusmeri na pločnik ob asfaltirani mestni cesti 245191 v 
dolžini 120 in naprej po cestišču v dolžini 230 m, kjer se nadaljuje po makadamskem parkirišču 
zapuščenega podjetja (Cestno podjetje Maribor). Trasa v nadaljevanju poteka po nekategorizirani 
makadamski servisni poti pod Malečniškim mostom ter se nadaljuje po makadamski servisni poti 
po kroni nasipa kanala HE Zlatoličje v skupni dolžini 2.400 m vse do krajevne ceste 245901, kjer 
preko mostu prečka kanal. 
 
Varianta B2 
Trasa variante B2 se prične na krajevni cesti 246901, kjer se priključi na makadamsko servisno pot 
po kroni nasipa kanala HE Zlatoličje v skupni dolžini 5.500 m vse do lokalne ceste 276021. 
 
Varianta B3  
Varianta B3 poteka preko mostu kanala HE Zlatoličje po lokalni cesti 276021 v dolžini 80 m, kjer 
zavije na makadamsko javno pot 776801 (ob kanalu HE) v dolžini 270 m. Trasa nato prečka 
regionalno cesto II. reda, odsek 1.400 in se nadaljuje po makadamski javni poti 777011 (ob kanalu 
HE) v dolžini 1.000 m. V nadaljevanju sledi nekategorizirani makadamski cesti med kanalom in 
gozdom v dolžini 600 m, kjer se priključi na makadamsko javno pot v dolžini 1.700 m vse do 
mostu preko kanala. Trasa prečka kanal in se nadaljuje po makadamski servisni poti po kroni 
nasipa v dolžini 3.700 m, nato se spusti na nekategorizirano makadamsko pot pod kanal, kjer 
poteka v dolžini 1.300 m vse do priključka na makadamsko javno pot 886901, po kateri poteka v 
dolžini 560 m. Varianta se nato nadaljuje po nekategorizirani asfaltirani poti  mimo nogometnega 
igrišča v dolžini 500 m, kjer se priključi na asfaltirano javno pot 886921vse do regionalne ceste II. 
reda, odsek 1400. 
 
Varianta B4 
Trasa variante B4 se prične na križišču javne poti 886921 in regionalne ceste II. reda, odsek 1400, 
ob kateri poteka v obliki novozgrajene kolesarske steze v dolžini 250 m vse do odcepa na 
asfaltirano javno pot 886931 v dolžini 120 m. Nadaljuje se po delno asfaltirani (v dolžini 1.000 m), 




Varianta Na1(navezava B2 na A2) se prične ob koncu variante B2 pri kanalu HE Zlatoličje in 
poteka po asfaltirani lokalni cesti 276021 v dolžini 560 m, ki se nato prekategorizira v asfaltirano 
javno pot 776721, po kateri poteka v dolžini 800 ob Miklavških ribnikih. 
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Trasa variante Na2 (navezava A3 na B4) se prične na križišču makadamske nekategorizirane poti 
in asfaltirane lokalne ceste 386021, po kateri poteka v dolžini 1700 m vse do regionalne ceste II. 
reda, odseka 1400. 
 
Varianta X 
Varianta X se prične ob koncu variant A4 in B4 ter se nadaljuje po makadamski javni poti 829191 
v dolžini 140 m, kjer se preusmeri na makadamsko javno pot 829171 v dolžini 250 m, preko katere 
prečka kanal HE Zlatoličje. Trasa se nato preusmeri na obstoječo kolesarsko stezo (ob kanalu HE) 
ob javni poti 829151 v dolžini 3.000 m, ki se nato prekategorizira v lokalno cesto, ob kateri poteka 
po obstoječi kolesarski stezi v dolžini 500 m. Varianta nato prečka cesto ter se nadaljuje po 
novozgrajeni kolesarski poti (po trasi obstoječe poljske poti) ob reki Dravi mimo Term Ptuj v 
dolžini 850 m. Zadnji odsek poteka po obstoječi makadamski poti ob reki Dravi v dolžini 750 m, 
vse do peš mosta v Ptuju. 
 
 Odsek D: PTUJ–SREDIŠČE OB DRAVI 
 
Odsek Ptuj–Središče ob Dravi poteka po Ptujskem polju med Ptujskim in Ormoškim jezerom, kjer 
Drava poteka v dveh strugah, po kanalu HE Formin in stari strugi. Med Ormoškim jezerom in 
Središčem ob Dravi oz. mejo s Hrvaško reka Drava na slovenski strani poteka le v obliki stare 
struge. Variante v nadaljevanju opisujejo umestitev ob obe strani Ptujskega jezera ter ob kanal HE 
in staro strugo. 
 
Varianta A1 
Varianta A1 se prične v Ptuju na peš in kolesarskem mostu na Dravi, kjer v nadaljevanju poteka na 
levi strani reke po asfaltirani pešpoti (potrebna prilagoditev kolesarjem) v dolžini 670 m. Trasa se 




Varianta A2 se prične pri pristanišču Ranca, kjer poteka po nekategorizirani makadamski poti v 
dolžini 320 m ter se pred Kinološkim društvom Ptuj preusmeri na novozgrajeno kolesarsko pot, ki 
obide društvo v dolžini 180 m in se preko novozgrajenega mostu preko potoka Rogoznica priključi 
na nekategorizirano makadamsko poljsko pot v dolžini 500 m. Trasa se nato nadaljuje po asfaltirani 
kolesarski poti v dolžini 320 m, ki se nato spremeni v makadamsko poljsko pot v dolžini 420 m. 
Varianta nato poteka po asfaltirani kolesarski poti v dolžini 820 m ter se priključi na asfaltirano 
javno pot 828811 v dolžini 1.600 m vse do priključka na asfaltirano lokalno cesto, po kateri se 
nadaljuje (s prečkanjem kanala HE Formin) v dolžini 350 m. 
 
Varianta B1 
Prične se pri peš in kolesarskem mostu v Ptuju na desni strani reke Drave in poteka po asfaltirani 
mestni cesti 329281 v dolžini 380 m, kjer se preusmeri na nekategoriziranodelno asfaltirano pot v 
dolžini 700 m, ki se konča pri Puhovem mostu. 
 
Varianta B2 
Varianta B2 poteka po nekategorizirani makadamski poti iz smeri Puhovega mostu v dolžini 500 m 
in se priključi na asfaltirano javno pot 830491 v dolžini 370 m mimo čistilne naprave Ptuj. Trasa se 
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nato preusmeri na makadamsko javno pot 830511 v dolžini 200 m,iz katere se preusmeri na ne-
kategorizirano makadamsko pot pod nasipom Ptujskega jezera v dolžini 4.200 m vse do asfaltirane 
lokalne ceste 456211, po kateri se nadaljuje v dolžini 500 m vse do jezu Markovci.  
 
Varianta Na1 
Trasa variante Na1 (navezava B1 na A2) se prične na desnem bregu Drave na začetku Puhovega 
mostu, preko katerega poteka po obstoječi kolesarski stezi v dolžini 450 m, kjer se preusmeri iz 
mostu na nekategorizirano asfaltirano pot v dolžini 720 m vse do pristanišča Ranca. 
 
Varianta C 
Trasa variante C se prične pri jezu Markovci in poteka po asfaltirani lokalni cesti 328211v dolžini 
100 m, kjer zavije na nekategorizirano makadamsko cesto ob kanalu HE v dolžini 200 m. V 
nadaljevanju poteka po novozgrajeni kolesarski poti ob kanalu HE v dolžini 250 m, kjer prečka 
lokalno cesto 328231 in se nadaljuje v obliki nekategorizirane makadamske poti vse do regionalne 
ceste I. reda, odsek 1291 v dolžini 700 m. Po regionalni cesti preko mostu (v obliki novozgrajene 
kolesarske steze (v dolžini 500 m) prečka kanal HE ter se nadaljuje ob njem po nekategorizirani 
poljski poti v dolžini 3.700 m vse do lokalne ceste 102011, po kateri zopet prečka kanal HE (v 
dolžini 600 m). Na desni strani se ob kanalu nadaljuje po makadamski nekategorizirani poljski poti 
v dolžini 2.800 m vse do lokalne ceste 102051. Po prečkanju ceste se trasa nadaljuje po 
nekategorizirani poljski poti v dolžini 1.150 m, kjer se priključi na javno pot 602501 v dolžini 150 
m vse do lokalne ceste 102064. 
 
Varianta D 
Varianta D se prične pri jezu Markovec in poteka po asfaltirani lokalni cesti 328211 v dolžini 900 
m, nato se preusmeri na nekategorizirano makadamsko pot (trenutno imenovana kot Tematska pot 
občine Markovci) ob Stari strugi reke Drave v dolžini 1.800 m. Poteka vse do makadamske javne 
poti 828961v dolžini 200 m. Nadaljuje se po asfaltirani nekategorizirani poti v dolžini 350 m, ki se 
nato kategorizira v asfaltirano javno pot 828971 v dolžini 400 m. Varianta se nato preusmeri na ne-
kategorizirano makadamsko gozdno in poljsko pot v dolžini 3.000 m vse do asfaltirane javne poti 
829091, po kateri se nadaljuje v dolžini 300 m, kjer zavije nanekategorizirano makadamsko gozdno 
pot mimo nogometnih igrišč NK Stojnci v dolžini 1.400 m, kjer se nadaljuje po ne-kategorizirani 
asfaltni poti v dolžini 250 m vse do regionalne ceste I. reda, odsek 1291. Trasa nato prečka 
regionalno cesto ter poteka po novozgrajeni kolesarski stezi ob  lokalni cesti 102011 v dolžini 60 
m, kjer zavije na makadamsko javno pot v dolžini 200 m. Varianta nato poteka po ne-kategorizirani 
makadamski gozdni poti v dolžini 3.000 m vse do asfaltirane lokalne ceste 602571, po kateri se 
nadaljuje v dolžini 1.000 m ter naprej po makadamski nekategorizirani poljski poti, kjer se po 900 
m priključi na makadamsko lokalno cesto 602511. Trasa nato poteka po lokalni cesti 602511 v 
dolžini 900 ter se priključi na asfaltirano lokalno cesto 102061, po kateri poteka v dolžini 100 m. 
 
Varianta X1 
Trasa variante X1 se prične ob koncu variant C in D ter poteka po asfaltirani lokalni cesti 102061 v 
dolžini 1.100 m, kjer zavije na asfaltirano javno pot 602471 v dolžini 250 m. V nadaljevanju 
poteka po makadamski nekategorizirani poljski poti ob kanalu HE Formin v dolžini 4.800 m, vse 
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Varianta E1 se prične ob koncu variante X1 ter poteka ob kanalu HE v obliki novozgrajene 
kolesarske poti v dolžini 2.400 m, kjer z novozgrajenim mostom prečka sotočje Pesnice in Sejance 
ter se nadaljuje med železnico in Dravo v obliki novozgrajene kolesarske poti v dolžini 500 m vse 
do Lešniškega potoka. 
 
Varianta E2 
Trasa se prične med železnico in reko Dravo pri Lešniškem potoku v obliki novozgrajene 
kolesarske poti (trasirani deloma po že obstoječi makadamski poti) v dolžini 1.200 m vse do 
regionalne ceste I. reda, odsek 0251. 
 
Varianta F1 
Trasa variante  F1 se prične ob koncu variante X1ter poteka po makadamski javni poti 804742 v 
dolžini 1.700 m, kjer se nadaljuje po asfaltirani lokalni cesti 302461 v dolžini 700 m vse do glavne 
ceste G1, odsek 0250. Varianta se nato nadaljuje v obliki novozgrajene kolesarske steze ob glavni 
cesti G1 v dolžini 1.200 m, kjer zavije na zbirno mestno cesto 303071 v obliki novozgrajene 
kolesarske steze v dolžini 650 m. 
 
Variante F2 
Varianta F2 se nadaljuje ob koncu variante F1 v obliki novozgrajene kolesarske steze ob zbirni 
mestni cesti 303071 v dolžini 1.000 m, kjer se priključi na regionalne ceste I. reda, odsek 0251 v 
dolžini 450 m.  
 
Varianta Na2 
Trasa variante Na2(navezava E1 na F2) se prične ob koncu variante E1 ter se v obliki 
novozgrajenega podhoda pod železnico nadaljuje v obliki novozgrajene kolesarske poti vse do 
zbirne mestne ceste 303071 v dolžini 150 m. 
 
Varianta X2 
Varianta X2 poteka po regionalni cesti I. reda, odsek 0251 v dolžini 200 m, kjer obide mejni 
prehod ter se nadaljuje po asfaltirani javni poti 804081 ob Ormoškem jezeru v dolžini 1.300 m, ki 
se prekategorizira v javno pot 804081 v dolžini 400 m. Trasa se nadaljuje po asfaltirani javni poti 
804083 v dolžini 80 m, kjer zavije na nekategorizirano makadamsko poljsko pot ob železnici v 
dolžini 1.500 m vse do asfaltirane lokalne ceste 302341. Varianta se nadaljuje po makadamski 
javni poti 803984 v dolžini 200 m, kjer se nato predvidi kot kolesarska pot ob železnici v dolžini 
550 m vse do nekategorizirane makadamske poljski poti,po kateri se nadaljuje v dolžini 1.200 m 
vse do makadamske javne poti v dolžini 1.100 m pri železniški postaji Obrež. Nadaljevanje poteka 
po novozgrajeni asfaltirani cesti ob železnici v dolžini 2.400 m vse do železniškega prehoda Grabe. 
Od tam bi potekala ob železnici na obstoječi nekategorizirani makadamski cesti v dolžini 900 m. 
Varianta nato poteka ob železnici po novozgrajeni asfaltirani cesti v dolžini 400 m ter se priključi 
na makadamsko javno pot ob železnici v dolžini 1.170 m vse do glavne ceste G1, odsek 1313, ob 
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varianta X1, X2, X3
MOŽNE VARIANTE POTEKA DRAVSKE KOLESARSKE POTI 
DRAVOGRAD - OŽBALT
Avtor: UROŠ ROZMAN, dipl. inž. grad. (UN), 
Fakulteta za gradbeništvo in geodezijo, smer Prostorsko načrtovanje
Vir podatkov: GURS
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predlog poteka kolesarske poti v eni varianti
Vir podatkov: GURS       
Avtor: UROŠ ROZMAN, dipl. inž. grad. (UN)
OŽBALT - MARIBOR
0 1 20,5 km
Ostale barve črt ponazarjajo več možnih variant na 
enem odseku.

























































































































MOŽNE VARIANTE POTEKA DRAVSKE KOLESARSKE POTI 
OŽBALT - MARIBOR
Avtor: UROŠ ROZMAN, dipl. inž. grad. (UN), 
Fakulteta za gradbeništvo in geodezijo, smer Prostorsko načrtovanje
Vir podatkov: GURS
1 0 1 2 3 40,5
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varianta X1, X2
varianta A1, C, F4, F8, E3
variante A2, F1, F6, E2, Na3
varianta A3, D, F3, F7, F9
varianta A4, E1
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Prekop  HE Zlatoličje
Studenčnica
Rogoznica





























MOŽNE VARIANTE POTEKA DRAVSKE KOLESARSKE POTI 
MARIBOR - PTUJ
Avtor: UROŠ ROZMAN, dipl. inž. grad. (UN), 
Fakulteta za gradbeništvo in geodezijo, smer Prostorsko načrtovanje
Vir podatkov: GURS
















































































































































































































































MOŽNE VARIANTE POTEKA DRAVSKE KOLESARSKE POTI 
PTUJ - SREDIŠČE OB DRAVI
varianta A1, C, E1




Avtor: UROŠ ROZMAN, dipl. inž. grad. (UN), 
Fakulteta za gradbeništvo in geodezijo, smer Prostorsko načrtovanje
Vir podatkov: GURS
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7 VREDNOTENJE IN PRIMERJAVA VARIANT 
 
 
Na podlagi predhodnih analiz in določitev možnih variant poteka Dravske kolesarske poti smo 
izdelali vrednotenje in primerjavo variant glede na prostorski, funkcionalni in varstveni vidik. 
Vrednotene so le tiste variante, ki smo jih v poglavju 6.11 označili s črkami po abecednem redu ter 
navezovalne variante. Variant z oznako »X« nismo vrednotili, saj na območju nismo opredelili 
smiselnih proti-variant. Po vrednotenju po posameznih vidikih sledi še sintezno vrednotenje, 
katerega rezultat predstavlja obrazložen predlog najustreznejše variante. 
 
Za ocenjevanje primernosti smo uporabili petstopenjsko lestvico, ki v sintezi ponuja možnost 
vmesnih ocen. Pomen posameznih ocen je naslednji (Šterguljc, et. al., 2007): 
 
1 – nesprejemljiva, 
2 – manj sprejemljiva, 
3 – sprejemljiva, 
4 – bolj sprejemljiva, 
5 – zelo sprejemljiva. 
 
 
7.1 Prostorski vidik 
 
Vrednotenje in primerjava variant po prostorskem vidiku nima celovite normativne podlage, zato 
so kazalniki v veliki meri denarno nemerljivi. Ocenjujemo lahko vpliv na regionalni ali lokalni 
ravni (Šašek Divjak, et. al., 2011). V delu smo obravnavali lokalne vplive na kolesarsko pot (npr. 
bližina narave), kot tudi možne vplive kolesarske poti na okolico (npr. povezovanje 
naselij).Obravnavani so bili naslednji kriteriji: 
- K1: Bližina narave 
Kot bolj sprejemljive so ocenjene variante, ki potekajo ob reki Dravi, v gozdu ali travnikih. 
- K2: Atraktivnost 
Kot bolj sprejemljive so ocenjene variante, ki potekajo na območjih, kjer je lepa vidljivost oz. lep 
razgled na okolico ali pokrajino ter na območjih naselij, kjer so v bližini atraktivne stavbe 
(podeželske kmetije, kozolci, cerkve itn.). 
- K3: Turistična ponudba 
Kot bolj sprejemljive so ocenjene variante, ki potekajo v neposredni ali posredni bližini naravnih in 
turističnih znamenitosti, kopališč, gostinske in prenočitvene ponudbe.   
- K4: Navezovanje in povezovanje naselij 
Kot bolj sprejemljive so ocenjene variante, ki posredno ali neposredno povezujejo večja naselja in s 
tem izboljšujejo kolesarsko mobilnost lokalnega prebivalstva. 
- K5: Skladnost s predlogi občin 
Kot bolj sprejemljive so ocenjene variante, ki potekajo skladno s predlogi občin. 
- K6: Lastništvo parcel 
Variante, ki potekajo po parcelah v javni lasti (občina, javno dobro, družbena lastnina, država) ali v 
upravljanju občine ter tudi po parcelah Dravskih elektrarn Maribor, katere 100 % lastnik je 
Republika Slovenija, so ocenjene kot bolj sprejemljive. Med manj primerne spadajo parcele v lasti 
fizičnih in pravnih oseb. 
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Preglednica 10: Vrednotenje variant glede na prostorski vidik po izbranih kriterijih na odseku Dravograd-
Ožbalt. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena  
Vrstni 
red K1 K2 K3 K4 K5 K6 
A1 4 4 5 2 1 2 3 6 
A2 4 5 4 2 3 2 3,3 5 
A3 3 3 4 4 5 3 3,7 2 
B1 1 3 4 5 5 3 3,5 3-4 
B2 3 4 5 5 3 4 4 1 
Na1  4 3 1 2 1 2 2,2 7 
Na2 3 2 3 4 5 4 3,5 3-4 
C1 2 3 2 3 5 5 3,3 3-5 
C2 3 5 2 3 5 5 3,8 1 
D1 4 4 4 2 4 4 3,7 2 
D2 4 3 2 2 4 5 3,3 3-5 
Na3 4 3 2 2 4 5 3,3 3-5 
 
Preglednica 10 prikazuje dva odseka, prvega med Gortino in Muto (A in B) ter drugega med 
Dobravo in Sp. Vižingo (C in D). V prvem odseku glede na povprečno oceno pozitivno izstopa 
predvsem varianta B2 (4) ter variante A3 (3,7), B1 (3,5) in Na2 (3,5). Dobre rezultate dosegajo v 
kriterijih turistična ponudba, povezovanje naselij ter skladnost s predlogi občin. Najslabše ocenjena 
je bila varianta Na1 (2,2), sledita ji varianti A1 (3) in A2 (3,3). Navezovalna varianta Na1 se je 
podpovprečno odrezala na kriterijih, kjer so bile zelo uspešne B2, A3, B1, Na2. 
 
Na drugem odseku med Dobravo in Sp. Vižingo glede na povprečno oceno izstopata varianti C2 
(3,8) in D1 (3,7). Pozitivno sta izstopali predvsem v kriterijih atraktivnost, povezovanje naselij ter 
skladnost s predlogi občin. Vse ostale variante so dobile enako oceno 3,3. Slabo so bile ocenjene v 
kriterijih atraktivnost, turistična ponudba in povezovanje naselij.  
 
Preglednica 11: Vrednotenje variant glede na prostorski vidik po izbranih kriterijih na odseku Ožbalt- 
Maribor. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena  
Vrstni 
red K1 K2 K3 K4 K5 K6 
A1 3 2 1 2 3 5 2,7 5 
A2 5 4 1 3 1 3 2,8 3-4 
A3 3 2 2 2 3 5 2,8 3-4 
A4 3 3 4 5 3 5 3,8 2 
B 5 4 5 2 3 5 4 1 
C 2 2 2 5 4 3 3 2 
D 4 5 5 3 5 4 4,3 1 
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Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni 
red K1 K2 K3 K4 K5 K6 
E1 5 4 3 4 1 2 3,2 10-11 
E2 4 4 5 5 4 5 4,5 2-3 
E3 3 5 5 5 5 5 4,7 1 
F1 2 2 4 5 4 2 3,2 10-11 
F2 3 3 2 3 5 4 3,3 9 
F3 5 3 1 2 3 2 2,7 13 
F4 3 1 2 3 5 2 2,7 13 
F5 3 3 2 4 5 4 3,5 7-8 
F6 5 3 1 2 3 1 2,5 13 
F7 2 2 2 2 4 5 2,8 12 
F8 5 4 3 4 3 4 3,8 6 
F9 4 5 3 5 4 5 4,3 4-5 
Na1 5 5 5 5 3 4 4,5 2-3 
Na2 3 5 3 5 5 5 4,3 4-5 
Na3 3 4 1 5 3 5 3,5 7-8 
 
Preglednica 11prikazuje vrednotenje na treh odsekih, med Vurmatom in HE Fala, med HE Fala in 
Selnico ob Dravi ter med Selnico ob Dravi in Mariborom. Na prvem odseku dosegajo dobre 
rezultate varianti B (4) in A4 (3,8). Varianta B je dobro ocenjena predvsem zaradi bližine narave, 
atraktivnosti, turistične ponudbe (Muzej Fala) ter lastništva parcel (Republika Slovenija, Slovenske 
železnice). Zelo slabo so ocenjene variante A1 (2,7), A2 (2,8) in A3 (2,8), saj dobri rezultati pri 
lastništvu parcel, bližini narave in atraktivnosti ne zadostujejo v primerjavi z ostalimi variantami. 
 
V drugem odseku smo obravnavali le dve varianti, med katerima je bila veliko bolje ocenjena 
varianta D (4,3), ki je dobila dobre ocene v vseh kategorijah z izjemo kategorije navezovanja 
naselij.  
 
V tretjem odseku smo predvideli dve pomembnejši varianti (eno na levi in drugo na desni strani 
Drave), ki sta razdeljeni na pod-variante. Po skoraj vseh kriterijih sta najbolje ocenjeni varianti E2 
(4,5) in E3 (4,7) na levi strani Drave. Prav tako se je na desni strani dobro odrezala varianta F9 
(4,3), katere slabost je le slaba turistična ponudba. Kot smo že lahko opazili, so najslabše ocenjene  
variante F6 (2,5), F4 (2,7), F3 (2,7) in F7 (2,8), ki so umeščene na desni strani Drave. Slabe 
rezultate povzročata kriterija atraktivnost in turistična ponudba. Od vseh naštetih se je najslabše 
izkazala varianta F6, ki ima najnižjo oceno pod kategorijo turistična ponudba in lastništvo parcel. 
Bolje so se odrezale variante ob železnici Ruše–Maribor, katerih ocene se gibljejo med 3,3 in 3,8 
ter nekoliko slabše na levi strani ob Dravi varianta E1 z oceno 3,2, ki je dobila zelo slabo oceno 
predvsem zaradi skladnosti z občinskimi željami. Med navezovalnimi variantami je najbolje 
ocenjena varianta Na1 z oceno 4,5, najslabše pa navezovalna varianta Na3 (3,5), predvsem zaradi 
slabe turistične ponudbe.  
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Preglednica 12: Vrednotenje variant glede na prostorski vidik po izbranih kriterijih na odseku Maribor-Ptuj. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni 
red K1 K2 K3 K4 K5 K6 
A1 4 5 2 5 4 5 4,2 1-2 
A2 5 5 4 4 3 3 4 3 
A3 5 5 4 5 3 3 4,2 1-2 
A4 5 4 2 3 3 4 3,5 5-6 
B1 3 4 3 4 3 4 3,5 5-6 
B2 4 3 1 4 3 5 3,3 7-8 
B3 5 3 1 2 3 5 3,2 9 
B4 3 2 3 4 3 5 3,3 7-8 
Na1 3 4 4 3 4 5 3,8 4 
Na2 1 3 1 2 3 5 2,5 10 
 
Preglednica 12 prikazuje variante med Mariborom in Ptujem, ki potekajo ob stari strugi Drave ali 
ob kanalu HE Zlatoličje. Bolje so ocenjene variante ob stari strugi, kjer se povprečne vrednosti 
ocen gibljejo med 4,2 in 3,5. Variante ob kanalu so ocenjene med 3,3 in 3,5, med največje slabosti 
lahko zapišemo predvsem pomanjkanje turistične ponudbe. Med navezovalnima variantama se je 
bolje odrezala varianta Na1 z oceno 3,8, medtem ko ima varianta Na2 oceno le 2,5. Vzroke za slab 
rezultat povzroča umestitev vstran od narave ter pomanjkanje turistične ponudbe.  
 
Preglednica 13: Vrednotenje variant glede na prostorski vidik po izbranih kriterijih na odseku Ptuj–Središče 
ob Dravi. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni 
red K1 K2 K3 K4 K5 K6 
A1 4 5 5 3 4 5 4,3 1 
A2 4 3 3 3 5 5 3,8 2 
B1 2 5 2 1 5 5 3,3 4 
B2 4 2 2 2 4 5 3,2 5 
Na1 3 5 3 2 4 5 3,7 3 
C 3 2 2 3 3 3 2,7 2 
D 5 4 4 2 5 2 3,7 1 
E1 5 3 3 2 5 3 3,5 2 
E2 3 3 4 2 3 5 3,3 3-4 
F1 3 2 3 4 4 4 3,3 3-4 
F2 1 5 5 2 5 5 3,8 1 




Rozman, U. 2014. Prostorska umestitev Dravske kolesarske poti med Dravogradom in Središčem ob Dravi. 
Mag. d. – B. Ljubljana, UL FGG, Odd. za geodezijo, Prostorsko načrtovanje. 
 
 
Preglednica 13 prikazuje vrednotenje na treh odsekih, prvi med Ptujem in jezom Markovci, drugi 
med Markovci in Forminom in tretji med kanalom HE Formin in Ormožem. Na prvem odseku v 
pozitivnem smislu izstopa varianta A1 (4,3), ki je dobro ocenjena po vseh kriterijih. Najslabše 
ocene sta prejeli varianti B1 (3,3) in B2(3,2), in sicer pri turistični ponudbi in povezovanju naselij.  
 
V drugem odseku smo obravnavali le dve varianti, med katerima je bila bolje ocenjena varianta D 
(3,7) ob stari strugi Drave. Prejela je dobre ocene v vseh kategorijah z izjemo povezovanja naselij 
ter lastništva parcel. Varianta C (2,7) ob kanalu HE Formin je bila povprečno ocenjena v vseh 
kriterijih.  
 
Na tretjem odseku med kanalom HE Formin in Ormožem je najbolje ocenjena varianta F2 (3,8), ki 
je bila odlično ocenjena v vseh kriterijih, razen v kriteriju bližine narave ter povezovanja naselij. 
Najslabše sta ocenjeni varianti E2 (3,3) in F1 (3,3), ki nista posebej izstopali v nobenem 
obravnavanem kriteriju.  
 
 
7.2 Funkcionalni vidik 
 
V praksi se pri ocenjevanju funkcionalnih vidikov obravnavajo predvsem gradbeno tehnične 
lastnosti načrtovanih objektov, kar ima za posledico podvajanje kriterijev z ostalimi vidiki 
vrednotenja, predvsem s stroški investicije (Šašek Divjak, et. al., 2011). Pomanjkanje vrednotenja 
glede na ekonomski vidik tako na končne rezultate dela ne bo imel bistvenega vpliva. Funkcionalni 
vidik obravnava tako predvsem ureditev bistvene funkcionalno tehniške vsebine, kot npr. 
zahtevnost gradnje, učinkovitost obratovanja, varnost ter tveganje obratovanja. V okviru 
funkcionalnega vidika so obravnavani naslednji kriteriji: 
- K1: Predvideni večji objekti na trasi 
Kot bolj sprejemljive so ocenjene variante, na katerih je predvidenih najmanjše število večjih 
objektov(mostov, nasipov in podpornih zidov). Na oceno poleg števila vpliva tudi dolžina oz. 
velikost posameznih objektov (manjša kot je, bolje je varianta ocenjena). 
- K2: Oblika kolesarske povezave 
Kot bolj sprejemljive so ocenjene variante, ki potekajo po samostojnih kolesarskih poteh oz. javnih, 
poljskih in gozdnih poteh in so neobremenjene z ostalim prometom (avtomobilskim, tovornim, 
potniškim prometom). Med manj primerne štejemo manj prometne javne poti ter lokalne ceste, 
kolesarske steze ob manj prometnih in bolj prometnih cestah ter vodenje kolesarjev po prometnih 
cestah. 
- K3: Obstoječa infrastruktura 
Variante, ki potekajo po obstoječih kolesarskih poteh in kolesarskih stezah so ocenjene kot bolj 
sprejemljive. Sledijo variante, ki potekajo po javnih, poljskih in gozdnih poteh ter nazadnje 
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Preglednica 14: Vrednotenje variant glede na funkcionalni vidik po izbranih kriterijih na odseku Dravograd-
Ožbalt. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
A1 3 5 1 3 5-7 
A2 2 5 2 3 5-7 
A3 3 3 3 3 5-7 
B1 3 3 4 3,3 4 
B2 5 4 5 4,7 1 
Na1 5 4 4 4,3 2 
Na2 4 4 3 3,7 3 
C1 5 3 5 4,3 1-4 
C2 5 3 5 4,3 1-4 
D1 5 4 4 4,3 1-4 
D2 4 5 2 3,7 5 
Na3 5 4 4 4,3 1-4 
 
Preglednica 14 prikazuje dva odseka, prvega med Gortino in Muto (A in B) ter drugega med 
Dobravo in Sp. Vižingo (C in D). V prvem odseku glede na povprečno oceno izstopa predvsem 
varianta B2 (4,7) ter navezovalna varianta Na1 (4,3), ki sta bili dobro ocenjeni po vseh kriterijih. 
Veliko slabše so ocenjene variante A1, A2 in A3 (z oceno 3). Izstopa predvsem varianta A1, saj je 
prejela najslabšo oceno po kriteriju obstoječa infrastruktura.  
 
Na drugem odseku med Dobravo in Sp. Vižingo so bile zelo dobro ocenjene skoraj vse variante. 
Izjema je varianta D2, ki je bila ocenjena s 3,7. Slabše smo jo ocenili zaradi pomanjkanja obstoječe 
infrastrukture. Opazimo lahko, da je ta dejavnik predstavljal veliko prednost ostalim variantam. 
Slednje potekajo tudi po bolj enostavnem terenu, ki omogoča relativno enostavno gradnjo, saj na 
trasi ni predvidenih večjih objektov. Varianti C1 in C2 sta bili slabše ocenjeni le v kriteriju oblike 
kolesarske povezave, saj bi le ta potekala po cesti skupaj z ostalim lokalnim prometom. 
 
Preglednica 15: Vrednotenje variant glede na funkcionalni vidik po izbranih kriterijih na odseku Ožbalt- 
Maribor. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
A1 2 3 2 2,3 3-4 
A2 1 5 2 2,7 2 
A3 2 3 1 2,0 5 
A4 3 3 1 2,3 3-4 
B 2 5 2 3 1 
C 4 3 1 2,7 2 
D 5 4 4 4,3 1 
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Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
E1 4 5 1 3,3 11-13 
E2 4 5 4 4,3 3-6 
E3 5 3 3 3,7 9-10 
F1 2 4 2 2,7 15 
F2 5 5 2 4 7-8 
F3 5 4 3 4 7-8 
F4 3 5 2 3,3 11-13 
F5 4 5 2 3,7 9-10 
F6 4 4 2 3,3 11-13 
F7 5 3 5 4,3 3-6 
F8 4 5 4 4,3 3-6 
F9 5 5 5 5 1-2 
Na1 2 5 2 3 14 
Na2 5 5 5 5 1-2 
Na3 5 3 5 4,3 3-6 
 
Preglednica 15 prikazuje vrednotenje na treh odsekih, med Vurmatom in HE Fala, med HE Fala in 
Selnico ob Dravi ter med Selnico ob Dravi in Mariborom. Na prvem odseku pozitivno izstopa 
varianta B s povprečno oceno 3, ki je v primerjavi z ostalimi odseki še vedno zelo nizka, kar je 
posledica težavne gradnje ter pomanjkanja obstoječe infrastrukture na območju. Najslabše so 
ocenjene variante A3 (2), A1 (2,3) in A4 (2,3), ki so zaradi pomanjkanja infrastrukture izgubile, 
slabše so ocenjene tudi v kriteriju oblika kolesarske povezave, saj so predvidene kot kolesarske 
steze ob prometni glavni cesti. 
 
V drugem odseku smo obravnavali le dve varianti, pri čemer je bila veliko bolje ocenjena varianta 
D (4,3), saj je prejela dobre ocene v vseh kategorijah. Varianti C (2,7) povzroča slabšo oceno 
pomanjkanje infrastrukture. 
 
V tretjem odseku smo predvideli dve pomembnejši varianti (eno na levi in drugo na desni strani 
Drave), ki sta razdeljeni na pod-variante.Najbolje sta ocenjeni varianti E9 (5) in navezovalna 
varianta Na2 (5), ki sta prejeli najboljšo možno oceno. Sledijo jima variante E2 (4,3), F7 (4,3), F8 
(4,3) in navezovalna varianta Na3 (4,3). Najslabše je ocenjena varianta F1 (2,7), saj primanjkuje 
obstoječa infrastruktura, posledično pa so predvideni večji objekti, ki znižujejo povprečno oceno. 
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Preglednica 16: Vrednotenje variant glede na funkcionalni vidik po izbranih kriterijih na odseku Maribor- 
Ptuj. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
A1 3 4 3 3,3 11 
A2 4 5 3 4 7-9 
A3 4 4 4 4 7-9 
A4 5 5 4 4,7 1 
B1 5 3 4 4 7-9 
B2 4 5 4 4,3 2-6 
B3 4 5 4 4,3 2-6 
B4 5 3 3 3,7 10 
Na1 5 3 5 4,3 2-6 
Na2 5 3 5 4,3 2-6 
 
Preglednica 16 prikazuje variante med Mariborom in Ptujem, ki potekajo ob stari strugi Drave ali 
ob kanalu HE Zlatoličje. Bolje so ocenjene variante ob kanalu HE, kjer se povprečne vrednosti 
ocen gibljejo med 4,3 in 3,7. Variante ob stari strugi so ocenjene med 4,7 in 3,3. Med največje 
slabosti lahko zapišemo predvsem pomanjkanje obstoječe infrastrukture na nekaterih odsekih. 
Navezovalni varianti sta bili ocenjeni z oceno 4,3. Slabše ocene sta dobili le v kategoriji oblika 
kolesarske infrastrukture, saj potekata po cesti z manjšo prometno obremenjenostjo. 
 
Preglednica 17: Vrednotenje variant glede na funkcionalni vidik po izbranih kriterijih na odseku Ptuj– 
Središče ob Dravi. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
A1 5 5 4 4,7 1-3 
A2 4 5 4 4,3 4 
B1 5 3 4 4 5 
B2 5 5 4 4,7 1-3 
Na1 5 4 5 4,7 1-3 
C 4 5 3 4 2 
D 5 5 4 4,7 1 
E1 2 5 1 2,7 3-5 
E2 3 4 3 3,3 1-2 
F1 3 3 2 2,7 3-5 
F2 3 3 2 2,7 3-5 
Na2 2 5 3 3,3 1-2 
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Preglednica 17 prikazuje vrednotenje na treh odsekih, prvi med Ptujem in jezom Markovci, drugi 
med Markovci in Forminom in tretji med kanalom HE Formin in Ormožem. Na prvem odseku v 
pozitivnem smislu izstopajo variante A1, B2 ter navezovalna varianta Na1, vse s povprečno oceno 
4,7. Najslabše je ocenjena varianta B1 (4), ki imata najslabšo oceno pri kategoriji oblika kolesarske 
infrastrukture, saj v veliki meri poteka po cesti, kjer poteka tudi lokalni promet. Slabše je ocenjena 
tudi varianta A2 (4,3), saj je na trasi predviden manjši most, ki bi prečkal potok Rogoznica v 
dolžini 20 m. 
 
V drugem odseku smo obravnavali le dve varianti, med katerima je bila bolje ocenjena varianta D 
(4,7) ob stari strugi Drave. Prejela je najboljše ocene v vseh kategorijah z izjemo predvidenih 
večjih objektov, kjer je izgubila 1 oceno. Varianta C (4) ob kanalu HE Formin je bila slabše 
ocenjena predvsem zaradi pomanjkanja obstoječe infrastrukture, predvsem na odsekih, kjer trasa 
prečka kanal HE. 
 
Na tretjem odseku med kanalom HE Formin in Ormožem je najbolje ocenjena varianta E2 (3,3) ter 
navezovalna varianta Na2 (3,3). Boljšo povprečno oceno sta dobili predvsem zaradi oblike 
kolesarske povezave, saj sta predvideni kot kolesarska pot. Vse ostale variante so ocenjene s 
povprečno oceno 2,7. Izstopa predvsem varianta E1, ki je dobila najslabšo oceno v kategoriji 
obstoječa infrastruktura, saj na obravnavanem območju ni obstoječih poti. Veliko pomanjkanje 
obstoječe infrastrukture je prisotno tudi na variantah F1 in F2, kjer ob cestah ni obstoječih 
kolesarskih stez.  
 
 
7.3 Varstveni vidik 
 
Vrednotenje in primerjava variant po varstvenem vidiku obsega oceno vplivov posega v tla, vode 
in vodovarstvena območja, klimo, varovanje prostorskih potencialov za primerno rabo, naravne 
vrednote in živi svet, kulturno dediščino itn. (Šašek Divjak, et. al., 2011). V delu zaradi obširnosti 
in slabega poznavanja področja nismo podrobno preučevali vpliva posameznih odsekov iz 
varstvenega vidika. Variante smo ocenjevali na podlagi umestitve na območjih, ki so opredeljena 
kot zavarovana ali ranljiva. V okviru varstvenega vidika so obravnavani naslednji kriteriji: 
- K1: Zavarovana območja, območja Natura 2000 in varovalni gozdovi 
Kot bolj primerne so ocenjene variante, ki niso umeščene na zavarovana območja, območja Nature 
2000 in na območja varovalnih gozdov. 
- K2: Naravne vrednote 
Kot bolj primerne so ocenjene variante, ki niso umeščene na območja naravnih vrednot. 
- K3: Poplavna območja 
Kot bolj primerne so ocenjene variante, ki niso umeščene na poplavna območja oz. nižja območja 
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Preglednica 18: Vrednotenje variant glede na varstveni vidik po izbranih kriterijih na odseku Dravograd- 
Ožbalt. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
A1 2 5 4 3,7 7 
A2 3 5 4 4 6 
A3 3 5 5 4,3 3-5 
B1 4 5 5 4,7 2 
B2 5 5 5 5 1 
Na1 3 5 5 4,3 3-5 
Na2 3 5 5 4,3 3-5 
C1 4 5 5 4,7 4-5 
C2 5 5 5 5 1-3 
D1 4 5 5 4,7 4-5 
D2 5 5 5 5 1-3 
Na3 5 5 5 5 1-3 
 
Preglednica 18 prikazuje dva odseka, prvega med Gortino in Muto (A in B) ter drugega med 
Dobravo in Sp. Vižingo (C in D). V prvem odseku glede na povprečno oceno izstopa predvsem 
varianta B2 (5),ki je bila zelo dobro ocenjena po vseh kriterijih ter varianta B1 (4,7), ki je bila 
slabše ocenjena le v kriteriju K1 zaradi prisotnosti Nature 2000. Najslabše je ocenjena varianta A1, 
ki v celoti poteka na območju Nature 2000. Povprečno oceno 4,3 imajo variante A3 ter navezovalni 
varianti Na1 in Na2, ki so le delno na območju Nature 2000.  
 
Na drugem odseku med Dobravo in Sp. Vižingo so bile zelo dobro ocenjene variante C2, D2 ter 
navezovalna varianta Na3. Nekoliko slabše s povprečno oceno 4,7 sta bili ocenjeni varianti C1 in 
D1, predvsem zaradi Nature 2000. Povprečne ocene na celotnem obravnavanem območju so 
visoke, saj so skoraj vse variante ocenjene odlično v kategoriji poplav in naravnih vrednot.   
 
Preglednica 19: Vrednotenje variant glede na varnostni vidik po izbranih kriterijih na odseku Ožbalt- 
Maribor. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena  
Vrstni red 
K1 K2 K3 
A1 3 5 4 4 1-2 
A2 1 5 5 3,7 3-5 
A3 2 5 4 3,7 3-5 
A4 2 5 4 3,7 3-5 
B 2 5 5 4 1-2 
C 5 5 5 5 1-2 
D 5 5 5 5 1-2 
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Številčna ocena Povprečna 
ocena  
Vrstni red 
K1 K2 K3 
E1 2 4 4 3,3 13-14 
E2 3 3 5 3,7 12 
E3 4 5 4 4,3 5-10 
F1 3 5 5 4,3 5-10 
F2 5 5 5 5 1-4 
F3 2 5 5 4 11 
F4 5 5 5 5 1-4 
F5 5 5 5 5 1-4 
F6 4 4 5 4,3 5-10 
F7 5 5 5 5 1-4 
F8 3 3 4 3,3 13-14 
F9 4 5 4 4,3 5-10 
Na1 2 2 4 2,7 15 
Na2 3 5 5 4,3 5-10 
Na3 3 5 5 4,3 5-10 
 
Preglednica 19 prikazuje vrednotenje na treh odsekih, med Vurmatom in HE Fala, med HE Fala in 
Selnico ob Dravi ter med Selnico ob Dravi in Mariborom. Na prvem odseku pozitivno izstopata 
varianti B (4) in A1(4). Slabše sta bili ocenjeni predvsem zaradi Nature 2000, varovalnih gozdov 
ter naravnih vrednot. Vse ostale variante so bile ocenjene s povprečno oceno 3,7.  
 
V drugem odseku smo obravnavali le dve varianti, ki sta bili ocenjeni s povprečno oceno 5. 
 
V tretjem odseku smo predvideli dve pomembnejši varianti (eno na levi in drugo na desni strani 
Drave), ki sta razdeljeni na pod-variante. Najbolje so ocenjene variante F2, F4, F5 in F7, vse s 
povprečno oceno 5. Najslabše je ocenjena navezovalna varianta s povprečno oceno 2,7, predvsem 
zaradi Nature 2000, naravnih vrednot ter zavarovanih območij.  
 
Preglednica 20: Vrednotenje variant glede na varstveni vidik po izbranih kriterijih na odseku Maribor –Ptuj. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
A1 3 3 4 3,3 7 
A2 2 2 3 2,3 9-10 
A3 2 2 3 2,3 9-10 
A4 3 3 3 3 8 
B1 4 5 5 4,7 4 
B2 5 5 5 5 1-3 
B3 5 5 5 5 1-3 
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Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
B4 3 5 5 4,3 5-6 
Na1 4 4 5 4,3 5-6 
Na2 5 5 5 5 1-3 
 
Preglednica 20 prikazuje variante med Mariborom in Ptujem, ki potekajo ob stari strugi Drave ali 
ob kanalu HE Zlatoličje. Bolje so ocenjene variante ob kanalu HE, saj je območje le na krajših 
odsekih na območju Nature 2000. Variante ob stari strugi so ocenjene med 2,3 in 3,3, saj velik del 
potekajo po območju Nature 2000, naravnih vrednot ter na območju poplav.  
 
Preglednica 21: Vrednotenje variant glede na varstveni vidik po izbranih kriterijih na odseku Ptuj–Središče 
ob Dravi. 
Varianta 
Številčna ocena Povprečna 
ocena 
Vrstni red 
K1 K2 K3 
A1 3 5 5 4,3 3-4 
A2 4 5 5 4,7 1-2 
B1 4 5 5 4,7 1-2 
B2 2 5 5 4 5 
Na1 3 5 5 4,3 3-4 
C 5 4 5 4,7 1 
D 2 5 3 3,3 2 
E1 2 5 3 3,3 5 
E2 3 5 4 4 2-3 
F1 3 5 4 4 2-3 
F2 5 5 5 5 1 
Na2 3 5 3 3,7 4 
 
Preglednica 21 prikazuje vrednotenje na treh odsekih, prvi je med Ptujem in jezom Markovci, drugi 
med Markovci in Forminom in tretji med kanalom HE Formin in Ormožem. Na prvem odseku v 
pozitivnem smislu izstopata varianti A2 in B, ki le v manjšem delu potekata po območju Nature 
2000. Najslabšo oceno je dobila varianta B2, zaradi umestitve ob Naturo 2000, varovalne gozdove 
ter naravne vrednote. 
 
V drugem odseku smo obravnavali le dve varianti, med katerima je bila bolje ocenjena varianta C 
(4,7) ob kanalu HE Formin, saj le v manjšem delu poteka ob varovalnih gozdovih. Varianta D je 
ocenjena s povprečno oceno 3,3, predvsem zaradi poteka po območju Nature 2000, varovalnih 
gozdov ter poplav. 
 
Na tretjem odseku med kanalom HE Formin in Ormožem je najbolje ocenjena varianta F2 (5), 
najslabše pa varianta A1 (3,3), ki velik del poteka na območju Nature 2000 in varovalnih gozdov.  
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7.4 Sintezno vrednotenje 
 
Predlog najustreznejše variante temelji praviloma na rezultatih sinteznega vrednotenja, ki pa je 
lahko izvedeno v obliki analize z več kriteriji ali v kombinaciji z analizo stroškov in koristi. V delu 
smo uporabili le analizo z več kriteriji, saj pri vrednotenju variant nismo upoštevali ekonomskega 
vidika. Potrebno je poudariti, da sintezno vrednotenje terja umirjeno delo, končni predlog je 
potrebno oblikovati postopoma. Pri samem vrednotenju je dvom koristen, kar pa ne pomeni 
neodločnosti, temveč previdnost (Šašek Divjak, et. al., 2011). 
 
Sintezno vrednotenje od prostorskega načrtovalca terja razmislek o enakovrednosti posameznih 
vidikov oz. kriterijev. Pri tem se je potrebno osredotočiti na ključne cilje, ki smo si jih postavili v 
začetku, kjer smo kot najpomembnejši faktor uspešnosti opredelili bližino narave ter atraktivnost 
kolesarske poti. Prav tako je zelo pomemben faktor skladnost s predlogi občin ter lastništvo parcel 
Iz tega razloga menimo, da je prostorski vidik pri sinteznem vrednotenju najpomembnejši. Sledi 
mu funkcionalni vidik, saj obravnava tako obliko kolesarske povezave, ki je pomembna za 
kvaliteto kolesarjenja, kot tudi predvidene večje objekte na trasi ter popis obstoječe infrastrukture, 
ki vpliva na hitrost gradnje in finančno sprejemljivost. Tretji in najmanj pomemben je varstveni 
vidik, saj je delno v nasprotju s ključnimi cilji umeščanja kolesarske poti v bližini reke Drave, 
narave ter atraktivnimi območji. Varstveni vidik ima lahko ob negativnih posledicah, ki jih 
vrednotimo predvsem kot faktor omejitev v prostoru, tudi pozitivne posledice v smislu 
atraktivnosti, bližine neokrnjene narave ter turističnih območij. V nadaljevanju so predstavljene 
končne ugotovitve sinteznega vrednotenja, kjer smo ob povprečnih ocenah upoštevali tudi ostale 
omejitvene faktorje. Teh v vrednotenju še nismo upoštevali in moramo omeniti, da imajo 
pomembno vlogo pri končnih odločitvah.  
 
Preglednica 22: Sintezno vrednotenje variant glede na prostorski, funkcionalni in varstveni vidik na odseku 
Dravograd-Ožbalt. 
Varianta 













A1 sprejemljiva 6 sprejemljiva 5-7 bolj sprejemljiva 7 
A2 sprejemljiva 5 sprejemljiva 5-7 bolj sprejemljiva 6 
A3 bolj sprejemljiva 2 sprejemljiva 5-7 bolj sprejemljiva 3-5 
B1 sprejemljiva 3-4 sprejemljiva 4 zelo sprejemljiva 2 
B2 bolj sprejemljiva 1 zelo sprejemljiva 1 zelo sprejemljiva 1 
Na1 manj sprejemljiva 7 bolj sprejemljiva 2 bolj sprejemljiva 3-5 
Na2 sprejemljiva 3-4 bolj sprejemljiva 3 bolj sprejemljiva 3-5 
C1 sprejemljiva 3-5 bolj sprejemljiva 1-4 zelo sprejemljiva 4-5 
C2 bolj sprejemljiva 1 bolj sprejemljiva 1-4 zelo sprejemljiva 1-3 
D1 bolj sprejemljiva 2 bolj sprejemljiva 1-4 zelo sprejemljiva 4-5 
D2 sprejemljiva 3-5 sprejemljiva 5 zelo sprejemljiva 1-3 
Na3 sprejemljiva 3-5 bolj sprejemljiva 1-4 zelo sprejemljiva 1-3 
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Odsek A-B (Vrata–Muta) 
Na odseku med Vrati in Muto je varianta B2 glede na vse obravnavane vidike najsprejemljivejša 
(veliko obstoječe infrastrukture, turistična ponudba, atraktivnost, oddaljenost od glavne ceste G1), 
vendar se lahko navezuje le na varianto B1, ki je bila nekoliko slabše ocenjena iz prostorskega in 
funkcionalnega vidika (umestitev ob glavno cesto, pomanjkanje turistične ponudbe ter 
atraktivnosti). Ostali možni kombinaciji sta tako lahko še varianta B1 + Na1 ali Na2 + A3 ter A1 + 
A2 + A3. Sprejemljivejša je prva kombinacija z navezovalno varianto Na2, vendar je slabše 
ocenjena (iz prostorskega in funkcionalnega vidika) kot v začetku omenjena kombinacija (nudi 
podobno kvaliteto uslug kot kombinacija variant B1 + B2, vendar ponuja precej manj obstoječe 
infrastrukture). Najslabše je ocenjena tretja kombinacija, kjer so vse variante slabo ocenjene iz 
prostorskega in funkcionalnega vidika (pomanjkanje infrastrukture, slaba lastniška struktura, 
nezainteresiranost občine). Kot najustreznejšo tako predlagamo varianto B1 v navezavi z varianto 
B2. 
 
Odsek C-D (Dobrava–Sp. Vižinga) 
Na odseku med Dobravo in Sp. Vižingo so vse variante zelo dobro ocenjene glede na varnostni 
vidik, razlike so predvsem pri prostorskem in funkcionalnem vidiku. Najsprejemljivejša 
kombinacija je varianta D1 v navezavi z varianto C2, saj sta obe  sprejemljivi tako iz prostorskega 
kot iz funkcionalnega vidika. Vse ostale kombinacije so manj sprejemljive, saj imajo slabše ocene 
po prostorskem vidiku, ki ga obravnavamo kot najpomembnejšega.  
 
Preglednica 23: Sintezno vrednotenje variant glede na prostorski, funkcionalni in varstveni vidik na odseku 
Ožbalt-Maribor. 
Varianta 













A1 sprejemljiva 5 manj sprejemljiva 3-4 bolj sprejemljiva 1-2 
A2 sprejemljiva 3-4 sprejemljiva 2 sprejemljiva 3-5 
A3 sprejemljiva 3-4 manj sprejemljiva 5 sprejemljiva 3-5 
A4 bolj sprejemljiva 2 manj sprejemljiva 3-4 sprejemljiva 3-5 
B bolj sprejemljiva 1 sprejemljiva 1 bolj sprejemljiva 1-2 
C sprejemljiva 2 sprejemljiva 2 zelo sprejemljiva 1-2 
D bolj sprejemljiva 1 bolj sprejemljiva 1 zelo sprejemljiva 1-2 
E1 sprejemljiva 10-11 sprejemljiva 11-13 sprejemljiva 13-14 
E2 zelo sprejemljiva 2-3 bolj sprejemljiva 3-6 bolj sprejemljiva 12 
E3 zelo sprejemljiva 1 bolj sprejemljiva 9-10 bolj sprejemljiva 5-10 
F1 sprejemljiva 10-11 sprejemljiv 15 bolj sprejemljiva 5-10 
F2 sprejemljiva 9 bolj sprejemljiva 7-8 zelo sprejemljiva 1-4 
F3 sprejemljiva 13 bolj sprejemljiva 7-8 bolj sprejemljiva 11 
F4 sprejemljiva 13 sprejemljiv 11-13 zelo sprejemljiva 1-4 
F5 sprejemljiva 7-8 bolj sprejemljiva 9-10 zelo sprejemljiva 1-4 
F6 manj sprejemljiva 13 sprejemljiv 11-13 bolj sprejemljiva 5-10 
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F7 sprejemljiva 12 bolj sprejemljiva 3-6 zelo sprejemljiva 1-4 
F8 bolj sprejemljiva 6 bolj sprejemljiva 3-6 sprejemljiva 13-14 
F9 bolj sprejemljiva 4-5 zelo sprejemljiva 1-2 bolj sprejemljiva 5-10 
Na1 zelo sprejemljiva 2-3 sprejemljiva 14 sprejemljiva 15 
Na2 bolj sprejemljiva 4-5 zelo sprejemljiva 1-2 bolj sprejemljiva 5-10 
Na3 sprejemljiva 7-8 bolj sprejemljiva 3-6 bolj sprejemljiva 5-10 
 
Odsek A-B (Vurmat–HE Fala) 
Na odseku je najsprejemljivejša varianta B, saj je najbolje uvrščena po vseh obravnavanih vidikih. 
Njenaglavna prednost je oblika kolesarske povezave (kolesarska pot) ter bližina narave ter 
oddaljenost od glavne ceste G1. Navezuje se lahko le na varianto A1, ki je slabše ocenjena iz 
prostorskega(umestitev ob glavno cesto) in funkcionalnega vidika (umestitev kot kolesarska steza). 
Kljub temu ima dobro oceno iz varnostnega vidika. Kombinacija A1 + A2 + A4je iz prostorskega 
in funkcionalnega vidika manj sprejemljiva. Slabše je bila ocenjena predvsem zaradi težko 
dostopnega terena in le delnega javnega lastništva. Kot slabost  lahko omenimo tudi krušenje 
kamenja v varianti A2. Najslabše ocenjena pa je kombinacija A1 + A3 + A4, saj so vse variante 
zelo slabo ocenjene iz funkcionalnega vidika. Med največjimi slabostmi lahko omenimo bližino 
glavne ceste G1, ki povzroča hrup ter bližino Drave, ki bi lahko ob višjem pretoku reke poplavila 
kolesarsko stezo ali jo celo poškodovala (v poplavah leta 2012 je Drava poškodovala del glavne 
ceste, zaradi česar je bil le ta zaprt za 1 mesec). Kot najustreznejšo tako predlagamo varianto A1 v 
navezavi z varianto B.  
 
Odsek C - D (HE Fala–Selnica ob Dravi) 
Na odseku med HE Fala in Selnica ob Dravi je veliko prepričljivejša varianta D, saj je od variante 
C bolje ocenjena v vseh obravnavanih vidikih (večja turistična ponudba, bližina narave, 
atraktivnost, delno že obstoječa infrastruktura). Zato jo predlagamo kot najustreznejšo. Na izbrani 
trasi je prav tako vodena občinska ti. Jabolčna pot. 
 
Odsek E -F (Selnica ob Dravi–Maribor) 
Na odseku med Selnico ob Dravi in Mariborom so vse variante dobro ocenjene iz varstvenega 
vidika, izstopajo le varianteE1, F8 in Na1, ki so ocenjene z oceno »sprejemljivo«. Večje razlike so 
tako pri prostorskem in funkcionalnem vidiku, kjer sta glede na prostorski vidik najbolje ocenjeni 
varianti E2 in E3, glede na funkcionalni vidik pa F9 in Na2. Sprejemljivi kombinaciji variant sta 
tako F1 + F2 + F4 + F5 + F7 + F8 + F9 in F1 + F2 + F4 + F5 + F7 + Na1 + E2 + E3. Glede na 
ocene je sprejemljivejša druga kombinacija, vendar le ta predvideva premostitev reke Drave s 
pomočjo broda, čolna ali mostu, kar lahko v začetni fazi predstavlja oviro. Vendar bi ob 
vzpostavitvi izbrane premostitve ta kombinacija kasneje privabila večje število kolesarjev ter bi 
imela večji turistični potencial (Sidro, restavracija Galeb, Mariborski otok, Koblarjev zaliv, 
splavarjenje).Povezuje širše turistično območje in ne potrebuje tolikšnega vlaganja v ostalo 
infrastrukturo kot prva kombinacija. Smiselno bi bilo vzpostaviti obe kombinaciji, s čimer bi 
izkoristili prednost obeh bregov Drave obenem pa bi mestu Maribor nudili krožno kolesarsko pot, 
ki jo nujno potrebuje.    
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Preglednica 24: Sintezno vrednotenje variant glede na prostorski, funkcionalni in varstveni vidik na odseku 
Maribor-Ptuj. 
Varianta 













A1 bolj sprejemljiva 1-2 sprejemljiva 11 sprejemljiva 7 
A2 bolj sprejemljiva 3 bolj sprejemljiva 7-9 manj sprejemljiva 9-10 
A3 bolj sprejemljiva 1-2 bolj sprejemljiva 7-9 manj sprejemljiva 9-10 
A4 sprejemljiva 5-6 zelo sprejemljiva 1 sprejemljiva 8 
B1 sprejemljiva 5-6 bolj sprejemljiva 7-9 zelo sprejemljiva 4 
B2 sprejemljiva 7-8 bolj sprejemljiva 2-6 zelo sprejemljiva 1-3 
B3 sprejemljiva 9 bolj sprejemljiva 2-6 zelo sprejemljiva 1-3 
B4 sprejemljiva 7-8 sprejemljiva 10 bolj sprejemljiva 5-6 
Na1 bolj sprejemljiva 4 bolj sprejemljiva 2-6 bolj sprejemljiva 5-6 
Na2 sprejemljiva 10 bolj sprejemljiva 2-6 zelo sprejemljiva 1-3 
 
Odsek A - B (Maribor–Ptuj) 
Odsek med Mariborom in Ptujempoteka kot varianta A ob stari strugi in kot varianta B ob kanalu 
HE Zlatoličje. Primerjava pokaže največje razlike predvsem v prostorskem in varstvenem vidiku, 
medtem ko so variante po funkcionalnem vidiku izenačene in so z izjemo variante A1 in B4 bolj 
oz. zelo sprejemljive. Iz prostorskega vidika so bile najbolje ocenjene variante  ob stari strugi (A1, 
A2, A3) ter navezovalna varianta Na2, medtem ko so bile iz varstvenega vidika najbolje ocenjene 
variante ob kanalu HE (B1, B2, B3) ter navezovalna varianta Na1. Varianti A2 in A3 pa sta bili iz 
varstvenega vidika ocenjeni najslabše, saj se skoraj v celoti nahajata na območju Nature 2000, 
zavarovanih območij ter registru naravnih vrednot.  
 
Glede na vse obravnavane vidike lahko opazimo, da se je umestitev ob kanalu HE izkazala za bolj 
sprejemljivo, vendar le,dokler ne upoštevamo, da varianta ob stari strugi ponuja večjo atraktivnost, 
turistično ponudbo ter bližino neokrnjene narave. Umestitev ob stari strugi ima dodatno prednost 
zaradi omejitev
2
 pri uporabi kolesarske poti po koroni nasipa ter v prihodnosti predvideni obnovi 
kanala HE Zlatoličje. Smiselna je le dodatna preveritev (možnosti izvedbe ter finančna 
sprejemljivost) variante A1, ki predvideva gradnjo novega kolesarskega mostu ob stebrih 
obstoječega Malečniškega mostu. V primeru, da bi se gradnja mostu izkazala za finančno 
nesprejemljivo, bi kot alternativo izvedli varianto B1. Kot najustreznejšo tako predlagamo 








                                                          
2
 Glej poglavje 6.7. 
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Preglednica 25: Sintezno vrednotenje variant glede na prostorski, funkcionalni in varstveni vidik na odseku 
Ptuj–Središče ob Dravi. 
Varianta 













A1 bolj sprejemljiva 1 zelo sprejemljiva 1-3 bolj sprejemljiva 3-4 
A2 bolj sprejemljiva 2 bolj sprejemljiva 4 zelo sprejemljiva 1-2 
B1 sprejemljiva 4 bolj sprejemljiva 5 zelo sprejemljiva 1-2 
B2 sprejemljiva 5 zelo sprejemljiva 1-3 bolj sprejemljiva 5 
Na1 bolj sprejemljiva 3 zelo sprejemljiva 1-3 bolj sprejemljiva 3-4 
C sprejemljiva 2 sprejemljiva 2 zelo sprejemljiva 1 
D bolj sprejemljiva 1 bolj sprejemljiva 1 sprejemljiva 2 
E1 sprejemljiva 2 sprejemljiva 3-5 sprejemljiva 5 
E2 sprejemljiva 3-4 sprejemljiva 1-2 bolj sprejemljiva 2-3 
F1 sprejemljiva 3-4 sprejemljiva 3-5 bolj sprejemljiva 2-3 
F2 bolj sprejemljiva 1 sprejemljiva 3-5 zelo sprejemljiva 1 
Na2 sprejemljiva 5 sprejemljiva 1-2 bolj sprejemljiva 4 
 
Odsek A-B (Ptuj–jez Markovci) 
Odsek med Ptujem in Markovci poteka po severni (varianta A) in južni strani Ptujskega jezera 
(varianta B). Sprejemljivejša je varianta A, saj je zelo dobro ocenjena po vseh obravnavanih vidikih 
(atraktivnost, turistična ponudba, obstoječa infrastruktura, bližina narave, ugodna lastniška 
struktura). Varianta B je manj sprejemljiva predvsem iz prostorskega vidika (pomanjkanje 
turistične ponudbe). Kot najustreznejšo predlagamo kombinacijo variant A1 in A2. 
 
Odsek C-D (jez Markovci–HE Formin) 
Odsek poteka v varianti C ob kanalu HE Formin ter v varianti D ob Stari strugi Drave. 
Sprejemljivejša je varianta D, saj je bolje ocenjena tako iz prostorskega kot funkcionalnega vidika 
(bližina reke Drave, narave in turistične ponudbe, vendar umeščena na območju Nature 2000, 
varovalnih gozdov ter registra naravnih vrednot), varianta C pa je bolje ocenjena le iz varstvenega 
vidika. Kot najustreznejšo predlagamo varianto D. 
 
Odsek E-F (Kanal HE Formin–Ormož) 
Odsek se deli na varianto E v obliki kolesarske poti ob železnici ter varianto F v obliki kolesarske 
steze ob glavni cesti. Najmanj sprejemljiva je varianta E1, ki je povprečno ocenjena glede na vse 
obravnavane vidike. Izprostorskega in varstvenega vidika pa v pozitivnem smislu izstopa varianta 
F2. Variante E2, F1 in navezovalna varianta Na2 so ocenjene podobno in imajo dobro oceno le po 
varstvenem vidiku. Kombinacija variant »E1 + E2« ima prednosti predvsem zaradi umestitev ob 
reko Dravo ter je v celoti predvidena kot kolesarska pot, vendar je nekoliko oddaljena od turistične 
ponudbe. Kombinacija variant »F1 + F2« ima prednost zaradi turistične ponudbe, vendar je 
umeščena ob prometno glavno cesto ter daleč od reke Drave. Kot najustreznejšo predlagamo 
kombinacijo variant »E1 + Na2 + F2«. 
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7.5 Predlog najustreznejše variantne rešitve 
 
Rezultati vrednotenja in primerjave vseh variant so pokazali, da so v posameznih odsekih najbolj 
sprejemljive naslednje kombinacije variant:  
 odsek Dravograd–Ožbalt: B1 + B2 + D1 + Na1 + C2; 
 odsek Ožbalt–Maribor: A1 + B +  D + F1 + F2 + F4 + F5 + F7 + ((F8 + F9) ali (Na1 + 
E2 + E3)); 
 odsek Maribor–Ptuj: A1 + A2 + A3 + A4; 
 odsek Ptuj–Središče ob Dravi: A1 + A2 + D + E1 + Na2 + F2.    
Predlagane kombinacije imajo posamezne prednosti in seveda tudi pomanjkljivosti, ki bodo 
predstavljene v nadaljevanju dela. Po odsekih so prikazane v tabeli 26 ter v prilogi B, C, D in E.  
 
Preglednica 26:Povzetek ugotovljenih prednosti in slabosti v najustreznejši kombinaciji predlaganih variant. 
ODSEK: DRAVOGRAD–OŽBALT 
Varianta Prednosti Slabosti 
B1 
- turistična ponudba 
- velik del obstoječe infrastrukture 
- povezovanje naselij 
- skladnost s predlogom občine 
- bližina prometne glavne ceste 
 
B2 
- turistična ponudba 
- velik del obstoječe infrastrukture 
- povezovanje naselij 
- atraktivnost 
- ugodna lastniška struktura 
- delna umestitev po manj prometni lokalni 
cesti 
- odmaknjenost od reke Drave 
D1 
- velik del obstoječe infrastrukture 
- turistična ponudba (stara Rimska cesta) 
- bližina narave 
- odmaknjenost od prometnih cest 
- odmaknjenost od reke Drave 
-  pridobitev soglasja (stara Rimska cesta) 
Na3 
- velik del obstoječe infrastrukture 
- bližina narave 
- ugodna lastniška struktura 
- odmaknjenost od reke Drave 
C2 
- atraktivnost, bližina reke Drave 
- ugodna lastniška struktura 
- skladnost s predlogi občine 
- umestitev po manj prometni lokalni cesti 
ODSEK: OŽBALT–MARIBOR 
Varianta Prednosti Slabosti 
A1 
- bližina reke Drave, atraktivnost 
- skladno s predlogi občine 
- ugodna lastniška struktura 
- umestitev ob prometni glavni cesti 
- pomanjkanje obstoječe infrastrukture 
- Natura 2000 
- gradnja kolesarske steze na konzoli 
B 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- ugodna lastniška struktura 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- oddaljenost od prometne glavne ceste 
 
 
- Natura 2000, register naravnih vrednot 
- zaradi razgibanega terena možni večji 
objekti na trasi  
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Varianta Prednosti Slabosti 
D 
- atraktivnost 
- turistična ponudba 
- skladnost s predlogi občine 
- obstoječa infrastruktura 
- ugodna lastniška struktura 
- umestitev po manj prometnih javnih poteh 
- oddaljenost od reke Drave 
F1 
- povezovanje naselij 
- skladno s predlogi občine 
- turistična ponudba 
- prečkanje reke Drave 
- umestitev ob prometni cesti 
- razširitev mostu  
F2 
- bližina narave 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- skladnost s predlogi občine 
- oddaljenost od reke Drave 
F4 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- skladnost s predlogi občine 
- oddaljenost od reke Drave 
- vpetost med železnico in industrijo 
F5 
- bližina narave 
- atraktivnost 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- skladnost s predlogi občine 
- oddaljenost od reke Drave 
F7 
- skladnost s predlogi občine 
- ugodna lastniška struktura 
- umestitev po manj prometni cesti 
F8 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- skladnost s predlogi občine 
- Natura 2000, register naravnih vrednot, 
zavarovana območja 
- pomanjkanje turistične ponudbe 
F9 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- skladnost s predlogi občine 
- obstoječa infrastruktura 
- Natura 2000 
Na1 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- oblika povezave (brod, čoln, most) 
- turistična ponudba 
- Natura 2000, register naravnih vrednot, 
zavarovana območja 
- vzpostavitev povezave preko Drave 
 
E2 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- skladnost s predlogi občine 
- obstoječa infrastruktura 
- turistična ponudba 
- Natura 2000 
E3 
- bližina reke Drave, atraktivnost 
- skladnost s predlogi občine 
- turistična ponudba 
- pomanjkanje kolesarske infrastrukture (Lent) 
- umestitev ob prometnih cestah 
ODSEK: MARIBOR–PTUJ   
Varianta Prednosti Slabosti 
A1 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- delna skladnost s predlogi občine 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- ugodna lastniška struktura 
- Natura 2000 
- gradnja mostu 
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Varianta Prednosti Slabosti 
A2 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- turistična ponudba 
- povezovanje naselij 
- delno obstoječa infrastruktura 
- Natura 2000, register naravnih vrednot, 
zavarovana območja 
- poplavna območja 
A3 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- turistična ponudba 
- povezovanje naselij 
- delno obstoječa infrastruktura 
- Natura 2000, register naravnih vrednot, 
zavarovana območja 
- poplavna območja 
A4 
- atraktivnost 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- delno obstoječa infrastruktura 
- turistična ponudba 
- Natura 2000 
- poplavna območja 
ODSEK: PTUJ–SREDIŠČE OB DRAVI  
Varianta Prednosti Slabosti 
A1 
- bližina reke Drave, atraktivnost 
- turistična ponudba 
- obstoječa infrastruktura 
- skladno s predlogi občin 
- ugodna lastniška struktura 
- umestitev po kroni nasipa 
A2 
- bližina reke Drave, atraktivnost 
- turistična ponudba 
- obstoječa infrastruktura 
- skladno s predlogi občin 
- gradnja mostu preko potoka Rogoznica 
D 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- turistična ponudba 
- povezovanje naselij 
- obstoječa infrastruktura 
- skladnost s predlogi občin 
- Natura 2000, register naravnih vrednot 
- poplavna območja  
E1 
- bližina reke Drave, narave, atraktivnost 
- skladnost s predlogi občin 
- oblika povezave (kolesarska pot) 
- ugodna lastniška struktura 
- Natura 2000 
- gradnja mostu  
 
Na2 
- skladnost s predlogi občin 
- obstoječa infrastruktura 
- ugodna lastniška struktura 
- gradnja podhoda pod železnico 
F2 
- atraktivnost 
- turistična ponudba 
- skladnost s predlogi občin 
- ugodna lastniška struktura 
- umestitev ob prometni cesti 
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8.1 Pomembne ugotovitve iz dela 
 
V magistrskem delu smo podali definicijo daljinske kolesarske poti ter ugotovili, da enotna 
definicija še ne obstaja. Opisali smo značilnosti in potrebe daljinskih kolesarjev ter njihove 
pozitivne posledice na turistični razvoj regije. Ker je daljinsko kolesarjenje t.i. turistično 
kolesarjenje, so bližina narave, atraktivnost ter turistična ponudba (ob kvalitetni in od ostalega 
prometa odmaknjeni infrastrukturi) najpomembnejši dejavniki, ki zagotavljajo uspeh kolesarske 
poti kot turistične ponudbe. Daljinski kolesarji so tudi odličen potrošnik, saj je količina prtljage 
zelo omejena, poveča pa se tudi uporaba javnega prometa, saj za vračanje na začetno točko 
praviloma uporabljajo vlak ali avtobus.  
 
Strateški dokumenti Evropske unije na področju kolesarstva dajejo poudarek predvsem razvoju 
kolesarjenja v mestih. Med organizacijami, ki najbolj promovirajo daljinsko kolesarjenje, moramo 
izpostaviti predvsem EuroVelo, ki je bil leta 1995 ustanovljen za vzpostavitev celotne evropske 
kolesarske mreže v skupni dolžini 70.000 km. Strategijo daljinskih kolesarskih poti ima tudi 
Slovenija, vendar se le-ta prepočasi izgrajuje, njena shema pa je prav tako neprilagojena potrebam 
oz. trenutnim interesom lokalnih skupnosti (Dravska kolesarska pot in Murska kolesarska pot v 
Zasnovi državnega kolesarskega omrežja nista predvideni kot celota ter nista označeni z enotno 
označbo).  
 
Predstavili smo dobre primere rečnih daljinskih kolesarskih poti v sosednji Avstriji (Dravska 
kolesarska pot, Kolesarska pot ob reki Muri) ter jih primerjali s krajšimi odseki urejenih 
kolesarskih poti po Sloveniji (Porečanka, Kolesarska pot Treh dežel – Kranjska Gora). Ugotovili 
smo, da je kolesarska infrastruktura v Avstriji celovitejša in omogoča večdnevno kolesarjenje po 
ločenih kolesarskih poteh, medtem ko imamo v Sloveniji le manjše število krajših, nepovezani 
kolesarskih poti, ki ne omogočajo večdnevnega kolesarjenja, ki proizvaja nočitve. Razlike so tako 
tudi pri obliki infrastrukture, saj imamo v Sloveniji v celoti asfaltirane in popolnoma opremljene 
kolesarske poti, medtem ko je v Avstriji polovica kolesarskih poti makadamskih (umeščenih po 
javnih, poljskih in gozdnih poteh), s čimer so zmanjšali stroške začetne investicije (makadamske 
kolesarske poti sedaj postopoma asfaltirajo).    
 
Analizirali smo širše območje ob Dravi ter naredili popis obstoječe kolesarske infrastrukture. Reka 
Drava nudi neizmerno doživetje narave, tako v Dravski dolini na Koroškem kot v obliki Stare 
struge na Dravsko – Ptujskem polju. Atraktivnost pa dopolnjujejo krajinski parki ter umetna jezera. 
Ugotovili smo, da je potek obstoječe Dravske kolesarske povezave v veliki meri nesprejemljiv, 
zato smo predvideli nove možne koridorje kolesarskih poti. Obiskali smo občine ob Dravi, kjer so 
nam predstavili njihove obstoječe projekte oz. želje, povezane z načrtovanjem daljinskih 
kolesarskih povezav. Interes lokalnih skupnosti je bil velik.   
 
Ob upoštevanju obstoječih projektov, želja občin ter terenskega ogleda smo predlagali več možnih 
variant, ki smo jih nato vrednotili glede na izbrane kriterije. Izpostavili smo predvsem prostorski 
vidik (bližino narave, reke Drave, atraktivnost, turistična ponudba, usklajenost s predlogi občin, 
lastniška struktura), saj je le ta ključen za kasnejši uspeh kolesarske poti ter njeno izvedbo. Na 
končno oceno pa je najmanj vplival varstveni vidik, saj imajo lahko zavarovana območja tako 
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negativen (težje pridobivanje soglasij oz. dodatni pogoji pri umeščanju) kot tudi pozitiven vpliv 
(turistična ponudba, neokrnjena narava, atraktivnost). V končnem predlogu smo tako združili 
najboljše možne variante na posameznih odsekih glede na dane možnosti v prostoru. 
 
S celovitim načrtovanjem in upoštevanjem že obstoječe infrastrukture ter javnih, gozdnih in 
poljskih poti smo v delu prikazali učinkovitejši, hitrejši in predvsem finančno ugodnejši način 
umeščanja daljinskih kolesarskih poti. Dolžina izbrane variante tako znaša 151.514 m (glej 
preglednico 27 in prilogo A, B, C, D) ter poteka velik del le na eni strani reke Drave. Izjema je le 
občina Maribor, kjer je zaradi obstoječe infrastrukture in turistične ponudbe smiselna vzpostavitev 
kolesarske poti na obeh bregovih reke Drave. Menimo, da je smiselna vzpostavitev kolesarske poti 
na obeh bregovih tudi na nekaterih drugih odsekih, vendar bodo le-ti težje izvedljivi zaradi 
pomanjkanja infrastrukture ali manjše turistične ponudbe. Načrtovanje dodatnih kolesarskih poti je 
tako smiselno šele, ko bo predlagana kolesarska pot že vzpostavljena. 
 





Obstoječe poti / 






Dolžina (m) 39.514 63.470 25.360 23.170 151.514 
 
 
8.2 Določitev prioritet 
 
Obstoječa Dravska kolesarska povezava je glede na prometno obremenjenost cest, po katerih 
poteka, bolj ali manj primerna oz. varna. Pri oceni primernosti pa ne upoštevamo samo prometne 
varnosti, ampak tudi ostale vidike, ki vplivajo na primernost kolesarske povezave (višinske razlike, 
vzponi itn.). Glede na omenjene vidike lahko določimo prioritetne odseke, ki so ključni za čim 
hitrejšo vzpostavitev ustreznejše kolesarske povezave ob reki Dravi.  
 
Kot najmanj primeren obstoječi odsek Dravske kolesarske povezave smo izpostavili povezavo 
Podvelka – Lehen na Pohorju – Lovrenc na Pohorju – Ruše, dolg 25 km. Velik del te poteka po 
regionalni cesti, prisotna pa sta tudi dva vzpona z višinsko razliko več kot 200 m. Na tem odseku je 
tako prioritetna vzpostavitev boljše kolesarske povezave, ki je v delu predvidena (v veliki meri) kot 
novozgrajena kolesarska pot/steza ob reki Dravi. Zaradi zelo majhnega števila obstoječih 
kolesarskih poti ob reki bo ta odsek predstavljal najdražjo in najbolj zahtevno investicijo na celotni 
trasi Dravske kolesarske poti. Kot začasno alternativno rešitev zato predlagamo vzpostavitev 
»kolesarskih drezin«, ki bi povezovale naselji Podvelko in Ruše po obstoječi železnici. Kolesarske 
drezine že delujejo v nekaterih evropskih državah (Avstriji, Nemčiji, Švici idr.), kjer potekajo po 
manj obremenjenih ali zapuščenih odsekih železniških prog. Železniška proga Podvelka–Ruše je še 
vedno delujoča povezava, vendar sodi med manj obremenjene proge v Sloveniji. V času poletnih 
počitnic vlaki vozijo tako le med delovnim tednom, medtem ko je proga v soboto in nedeljo prosta. 
Ta čas bi lahko izkoristili za vožnjo kolesarjev s pomočjo drezin, s čimer bi vsaj delno rešili 
problematiko odseka. Drezina bi lahko tudi kasneje, ob dokončanju Dravske kolesarske poti, 
služila kot dodatna turistična ponudba, obenem pa bi postala primer dobre prakse izkoriščanja manj 
obremenjenih ali zapuščenih železniških prog, ki jih imamo v Sloveniji kar nekaj. Predstavniki 
Slovenskih železnic so na srečanju z naslovom »Možnosti vzpostavitve turističnega produkta 
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drezin na koroški železniški progi med Podvelko in Rušami« predstavljeno idejo sprejeli kot 
priložnost in izziv, ki pa je lahko izvedljiva samo s sodelovanjem vseh pristojnih inštitucij 
(Kosmač, et. al., 2013).  
 
 
Sliki 118 - 119: Kolesarske drezine v Avstriji (Vir: Weinvierteldraisine). 
 
Kot prioritetni odsek smo izpostavili tudi gradnjo kolesarske poti med Mariborom in Ptujem, saj 
obstoječ odsek Dravske kolesarske povezave delno poteka po obremenjenih regionalnih cestah, 
kjer ni kolesarskih stez. V delu smo predvideli umestitev kolesarske poti po obstoječih poljskih in 
javnih poteh na desni strani Stare struge, katerega izvedba je enostavnejša in cenejša. Za 
vzpostavitev le-te je v veliki meri potrebna le primerna obnova makadamskih poti. 
 
 
8.3 Okvirna ocena vrednosti 
 
Okvirna ocena vrednosti je izračunana na podlagi strokovne podlage z naslovom »Kolesarske 
povezave v savinjski regiji« (2011), ki jo je za potrebe Razvojne agencije savinjske regije pripravil 
Razvojni center Planiranje d.o.o., Celje. Za natančnejšo oceno vrednosti investicije so potrebne 
podrobnejše preverite na lokalni ravni ter izdelava projektne dokumentacije. 
 
Vrednosti v preglednici 28 (za podrobnejšo razdelitev glej progo A) so razdeljene po občinah in 
fazah gradnje, izračunane pa so bile le za končno predlagano varianto, ki je v celoti predvidena v 
asfaltirani izvedbi (določeni odseki se lahko izvedejo le v makadamski izvedbi, v kolikor bo takšna 
izvedba v nadaljnjih preveritvah sprejemljivejša iz varstvenega vidika), izjema je le občina 
Markovci, kjer je kolesarska pot ponekod predvidena v makadamski izvedbi (kot kolesarska in 
jahaška pot). Za izvedbo prve faze Dravske kolesarske poti so potrebna finančna sredstva, 
prikazana v preglednici 28. V tem delu bo kolesarska pot v pretežni meri izvedena na makadamski 
vozni podlagi, primerni za kolesarjenje. Druga faza pa predvideva dokončanje del, torej asfaltiranje 
ter dokončano ureditev okolice. S fazno gradnjo bi lahko hitreje vzpostavili kolesarsko pot, saj bi 
za izgradnjo potrebovali 1.920.000 evrov manj. Končna investicija dokončno urejene poti pa bi 
znašala 12.477.440 evrov. Največja investicija je predvidena v občini Podvelka, kjer vrednost 
presega 2 milijona evrov (2.408.800 evrov). Investicije, ki bodo presegle milijon evrov, so 
predvidene tudi v občinah Dravograd, Radlje, Lovrenc na Pohorju, Maribor in Ormož. V koroških 
občinah je razlog za visoko oceno vrednosti predvsem zahteven teren in pomanjkanje 
infrastrukture, medtem ko je v občini Maribor in Ormož glavni razlog predvidena gradnja 
kolesarskih mostov. Med občine s predvidenimi najmanjšimi investicijami spadata občini Duplek 
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(30.000 evrov) in Miklavž na Dravskem polju (57.800 evrov), kar je posledica kratkega poteka 
Dravske kolesarske poti znotraj občine. Relativno majhne investicijske vrednosti nekaterih občin 
Dravskega in Ptujskega polja so posledica umestitve kolesarske poti velik del po poljskih in 
gozdnih poteh v neposredni bližini reke Drave.   
 
Preglednica 28: Okvirna ocena vrednosti. 
Občina Faza I. (€) Faza II. (€) Skupaj I. in II. (€) 
Dravograd 1.040.650,00 / 1.040.650,00 
Muta 137.300,00 40.000,00 177.300,00 
Radlje 1.057.930,00 140.000,00 1.197.930,00 
Podvelka 2.408.800,00 / 2.408.800,00 
Lovrenc na Pohorju 1.394.500,00 / 1.394.500,00 
Selnica ob Dravi 229.000,00 180.000,00 409.000,00 
Ruše 617.000,00 / 617.000,00 
Maribor 1.231.410,00 330.000,00 1.561.410,00 
Miklavž na Dravskem polju 17.800,00 40.000,00 57.800,00 
Starše 367.050,00 310.000,00 677.050,00 
Duplek 10.000,00 20.000,00 30.000,00 
Hajdina 47.950,00 60.000,00 107.950,00 
Ptuj 136.550,00 100.000,00 236.550,00 
Markovci 274.800,00 / 274.800,00 
Gorišnica 296.300,00 265.000,00 506.300,00 
Ormož 1.073.600,00 300.000,00 1.373.600,00 
Središče ob Dravi 574.500,00 135.000,00 709.500,00 
SKUPAJ  10.557.440,00 1.920.000,00 12.477.440,00 
 
8.4 Sprejemljivost v lokalnem okolju 
 
Sprejemljivost v lokalnem okolju je odvisna predvsem od sprejemljivosti na dveh nivojih, na 
nivoju občine (npr. župan) ter med lokalnim prebivalstvom. Preverjanje le-te se lahko izvede s 
pomočjo ankete, javne obravnave, intervjuja itn. V delu smo sprejemljivost v lokalnem okolju 
preverjali s pomočjo intervjujev deležnikov občin ob reki Dravi, ki so nam posredovali podatke o 
sprejemljivosti s strani občine in v nekaterih primerih tudi s strani posameznih prebivalcev.  
 
Občine praviloma poznajo tematiko, vendar imajo različne poglede na obliko in umestitev 
kolesarske poti. Njihovo zanimanje je bilo na začetku osredotočeno predvsem na povezovanje 
naselij znotraj občin ter navezovanje na turistično ponudbo. Nekatere občine so tako predlagale 
predvsem gradnjo kolesarskih stez ob cestah, vendar so ob podrobnejši razlagi sprejele umestitev v 
obliki samostojnih kolesarskih poti bližje naravi, odmaknjeno od prometnih cest. Prav tako so 
nasprotovale umestitvam po zasebnih zemljiščih, kjer bi bil potreben odkup, saj imajo slabe 
izkušnje iz preteklosti. Lokalno prebivalstvo namreč velikokrat nasprotuje umestitvi kolesarske 
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poti v njihovo bližino. Probleme povzročajo predvsem nekatere večje kmetije, ki imajo svoja 
kmetijska zemljišča v bližini reke Drave. Iz tega razloga so predvsem občine Muta, Radlje ob 
Dravi in Podvelka v nekaterih premerih predlagale gradnjo kolesarske steze ob glavni cesti G1, saj 
bi se tako izognili morebitnim težavam. Težave imajo tudi z umeščanjem kolesarskih poti po 
makadamskih poljskih poteh. Kmetje se namreč otepajo dodatnim zadolžitvam, ki bi jih bili ob tem 
deležni (npr. čiščenje poti ob nanosu zemlje).  
 
Slabša sprejemljivost v nekaterih primerih je predvsem posledica pomanjkanja dobro urejenih 
daljinskih kolesarskih poti v Sloveniji, ki bi lahko predstavljale primer dobre prakse in bi uveljavile 
nekatere sedaj manj sprejemljive rešitve, ki so se v tujini že izkazale za zelo uspešne. Trenutno 
imamo namreč le dobre primere umestitev kolesarskih poti po trasah zapuščenih železnic. Uspešno 






V delu smo dokazali, da lahko večje infrastrukturne projekte uspešno umeščamo le s celovitim 
načrtovanjem. Tako smo prvič po letu 1999, ko je bila podpisana namera za vzpostavitev 
kolesarske povezave med Italijo, Avstrijo in Slovenijo, dobili predlog umestitve na celotni trasi 
tudi v Sloveniji. Le-ta predstavlja osnovo za nadaljnje podrobnejše načrtovanje, ki se izvede po 
posameznih odsekih. Ker se je Direkcija RS za ceste v preteklosti pokazala kot neuspešna pri 
načrtovanju daljinskih kolesarskih poti, predlagamo vzpostavitev pokrajin, ki bi reševala tovrstno 
problematiko, saj bi le-te bile dovolj velike, da bi imele pristojnosti za vzpostavitev tovrstnih 
regionalnih projektov, obenem pa bi bolje poznale regionalno problematiko. Le-te bi skrbele tako 
za načrtovanje, izvedbo, kasnejše primerno vzdrževanje ter trženje Dravske kolesarske poti v 
celoti. Le s pravilnim pristopom in sodelovanjem se bo v prihodnosti lahko tudi Slovenija približala 
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Obstoječe poti / 
kolesarske poti / 
kolesarske steze 
Po obstoječih cestah Skupaj 
DRAVOGRAD 
Dolžina (m) 3.600 3.300 2.900 1.250 10.550 
Ocenjena vrednost (€) 953.000,00 85.500,00 1.450,00 700,00 1.040.650,00 
MUTA 
Dolžina (m) 490 1.000 3.960 1.180 6.630 
Ocenjena vrednost (€) 108.750,00 66.000,00 2.000,00 550,00 177.300,00 
RADLJE OB 
DRAVI 
Dolžina (m) 4.380 3.300 960 2.550 11.190 
Ocenjena vrednost (€) 998.100,00 198.000, 000 480,00 1.350,00 1.197.930,00 
PODVELKA 
Dolžina (m) 9.290 1.540 3.310 50 14.190 
Ocenjena vrednost (€) 2.314.800,00 92.400,00 1.500,00 100,00 2.408.800,00 
LOVRENC NA 
POHORJU 
Dolžina (m) 4.900 300 / 1.000 6.200 
Ocenjena vrednost (€) 1.374.000,00 20.000,00 / 500,00 1.394.500,00 
SELNICA OB 
DRAVI 
Dolžina (m) 1.330 2.800 / 2.020 6.150 
Ocenjena vrednost (€) 240.300,00 168.000,00 / 1.000,00 409.000,00 
RUŠE 
Dolžina (m) 4.750 / / 1.010 5.760 
Ocenjena vrednost (€) 616.500,00 / / 500,00 617.000,00 
MARIBOR 
Dolžina (m) 1.574 14.560 7.110 4.150 27.394 
Ocenjena vrednost (€) 417.610,00  1.138.300,00 3.500,00 2.000,00 1.561.410,00 
MIKLAVŽ 
Dolžina (m) / 960 / 90 1.050 
Ocenjena vrednost (€) / 57.600,00 / 200,00 57.800,00 
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Obstoječe poti / 
kolesarske poti / 
kolesarske steze 
Po obstoječih cestah Skupaj 
STARŠE 
Dolžina (m) / 7.300 200 1.650 9.150 
Ocenjena vrednost (€) / 676.000,00 300,00 750,00 677.050,00 
DUPEK 
Dolžina (m) / 500 / / 500 
Ocenjena vrednost (€) / 30.000,00 / / 30.000,00 
HAJDINA 
Dolžina (m) / 1.600 3.500 100 5.200 
Ocenjena vrednost (€) / 106.000,00 1.750,00 200,00 107.950,00 
PTUJ 
Dolžina (m) 700 3.390 1.220 80 5.390 
Ocenjena vrednost (€) 80.000,00 155.600,00 750,00 200,00 236.550,00 
MARKOVCI 
Dolžina (m) / 7.180 2.200 2.590  11.970 
Ocenjena vrednost (€) / 272.350,00 1.100,00 1.350,00 274.800,00 
GORIŠNICA 
Dolžina (m) 100 6.020  / 3.050 9.170 
Ocenjena vrednost (€) 9.900,00 494.900,00 / 1.500,00 506.300,00 
ORMOŽ 
Dolžina (m) 4.550 6.710 / 2.400 13.660 
Ocenjena vrednost (€) 949.500,00 422.600,00 / 1.500,00 1.373.600,00 
SREDIŠČE OB 
DRAVI 
Dolžina (m) 3.850 3.010 / / 6.860 
Ocenjena vrednost (€) 514.500,00 195,000,00 / / 709.500,00 
SKUPAJ 
Dolžina (m) 39.514 63.470 25.360 23.170 151.514 
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